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Η χρήση Ι.Χ. αυτοκινήτου στη σύγχρονη κοινωνία αποτελεί ένα σύνηθες   πρότυπο και στη 
συνείδηση των µετακινούµενων έχει καταστεί συνώνυµο της ευελιξίας και της άνεσης στη 
µετακίνηση. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να θεωρείται ότι για να κάνει κάποιος χρήση ενός 
µεταφορικού µέσου µε απόλυτη ελευθερία και ευελιξία αυτό θα πρέπει να του ανήκει. 
Ωστόσο τα αυξανόµενα έξοδα που συνδέονται µε την ιδιοκτησία Ι.Χ. (κόστος 
αγοράς, ασφάλειας, λειτουργικά κόστη) καθώς και τα περιβαλλοντικά και κοινωνικά κόστη 
που αφορούν στη χρήση του επέβαλαν τη διερεύνηση εναλλακτικών µορφών µετακίνησης, 
ανάµεσα στις οποίες ένα νέο πρότυπο µεταφορών, τα συστήµατα Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
είναι ένας σύγχρονος τρόπος µετακίνησης που συνδυάζει πολλαπλά πλεονεκτήµατα τόσο σε 
ατοµικό επίπεδο όσο και στη κοινωνία ολόκληρη. 
Στόχος της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η διερεύνηση των αντιλήψεων των 
φοιτητών, διδακτικού και διοικητικού προσωπικού του Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας στις 
σχολές που εδράζονται στον Βόλο ως προς τις νέες αυτές µορφές µετακίνησης και η 
εκτίµηση των ενδεχόµενων µετακινήσεων που θα εξυπηρετούνται από τα συστήµατα 
Μοιραζόµενων Οχηµάτων καθώς και τα λειτουργικά χαρακτηριστικά τους που θα τα 
καταστήσουν πιο ελκυστικά. 
Για τη διερεύνηση των αντιλήψεων και τη συλλογή των στοιχείων για την πραγµατοποίηση 
της έρευνας, σχεδιάστηκε και υλοποιήθηκε ερωτηµατολόγιο δεδηλωµένων προτιµήσεων 
αφού προηγουµένως εξετάστηκε η σχετική µε τα  Μοιραζόµενα Οχήµατα διεθνής 
βιβλιογραφία.  
Στη συνέχεια, υπολογίστηκαν οι πιθανές µελλοντικές µετακινήσεις  και υπολογίστηκε ο 
απαραίτητος αριθµός οχηµάτων για να εξυπηρετηθούν αυτές οι µετακινήσεις και έγινε 
ανάλυση ευαισθησίας ώστε να προκύψει η βέλτιστη λύση. 
Επιπλέον, παρουσιάστηκαν γενικά στοιχεία σχεδιασµού εξυπηρέτησης µετακινούµενων, 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: Εισαγωγή 
 
Οι συνήθειες των µετακινούµενων στα αστικά κέντρα έχουν επαναπροσδιοριστεί πλήρως 
την τελευταία δεκαετία, κυρίως λόγω της υφιστάµενης οικονοµικής κρίσης που επικρατεί 
στη χώρα µας. Το κόστος απόκτησης και συντήρησης ενός αυτοκινήτου, η συνεχώς 
αυξανόµενη τιµή των καυσίµων, η αύξηση της απαίτησης για κινητικότητα την ίδια στιγµή 
που µεγάλος αριθµός οχηµάτων βρίσκονται ακινητοποιηµένα -ή σταθµευµένα- εντείνοντας 
το πρόβληµα της συµφόρησης του δικτύου και του περιορισµένου χώρου στάθµευσης, 
οδηγούν στην αναζήτηση εναλλακτικών τρόπων µετακίνησης. Επίσης, ένα συνηθισµένο 
φαινόµενο που επιβαρύνει ακόµα περισσότερο την κατάσταση,είναι το γεγονός οτι ο 
µοναδικός επιβάτης στα περισσότερα από τα οχήµατα Ι.Χ. που κυκλοφορούν στους 
δρόµους είναι ο οδηγός, µε αποτέλεσµα ένας µεγάλος αριθµός καθισµάτων στα αυτοκίνητα 
να παραµένει άδειος.Αυτό έχει σαν συνέπεια, όχι µόνο τον περιορισµό της χωρητικότητας 
του δρόµου, αλλά και µια ατελείωτη κατάσταση συµφόρησης, που οδηγεί σε απώλεια 
χρόνου και χρήµατος, µόλυνση, υποβαθµισµένη ποιότητα ζωής και απόβλητα µη 
ανανεώσιµης ενέργειας. Όταν η ιδιοκτησία ενός Ι.Χ.  γίνεται πολυτέλεια και οι δηµόσιες 
συγκοινωνίες περιορίζουν την ελευθερία και την ποιότητα του ταξιδιού, ο συνεπιβατισµός 
(carpooling), τα µοιραζόµενα αυτοκίνητα (car-sharing) και τα µοιραζόµενα ποδήλατα (bike-




Στόχος της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η διερεύνηση των αντιλήψεων 
του επιβατικού κοινού του Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας στην πόλη του Βόλου σχετικά µε 
αυτές τις νέες µορφές µετακίνησης και ενδεχόµενη ανάπτυξη δικτύου µοιραζόµενων 
οχηµάτων αν αυτό κριθεί αποδοτικό. Αρχικώς, διερευνήθηκαν οι µεταβλητές που 
καθορίζουν την οργάνωση και λειτουργία των παραπάνω επιλογών µετακίνησης καθώς και 
η ελκυστικότητα τους εν συγκρίσει µε τις υφιστάµενες συµβατικές µεθόδους µετακίνησης. 
Ο στόχος αυτός επιτεύχθηκε µε την διεξαγωγή έρευνας µέσω ερωτηµατολογίου το οποίο 
συµπληρώθηκε είτε διαδικτυακά είτε µε την µορφή συνέντευξης. Με βάση τα παραπάνω 
είµαστε σε θέση να βγάλουµε αξιόπιστα συµπεράσµατα για την αποτελεσµατικότητα των 
εξεταζόµενων συστηµάτων µετακίνησης και την ανάπτυξη ενός συστήµατος Μοιραζόµενων 
Οχηµάτων. 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 5!
1.2. Δοµή 
Η εργασία αποτελείται από εννέα κεφάλαια, συµπεριλαµβανοµένης της εισαγωγής. Η 
δόµηση των κεφαλαίων έγινε µε στόχο τη βέλτιστη κατανόηση του θέµατος για τον 
αναγνώστη. 
Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται µία σύντοµη εισαγωγή στην παρούσα Διπλωµατική. 
Αναφέρονται ο στόχος, ο σκοπός που ώθησε στην παρούσα εργασία καθώς και η 
εξεταζόµενη περιοχή µελέτης. 
Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται η βιβλιογραφική ανασκόπηση η οποία εξασφάλισε την 
ικανοποιητική γνώση του εξεταζόµενου αντικειµένου. Το συγκεκριµένο κεφάλαιο έχει τρία 
βασικά υποκεφάλαια όπου γίνεται εισαγωγή στις έννοιες carpooling, car-sharing, bike-
sharing. Αρχικά, παραθέτονται τα συστήµατα Μοιραζόµενων Οχηµάτων, για τα οποία 
γίνεται ιστορική αναδροµή και στη συνέχεια παρουσιάζονται οι τυπικές µορφές εµφάνισης 
της κάθε υπηρεσίας µέσα απο παραδείγµατα.Τέλος, γίνεται εκτενής αναφορά στις 
επιδράσεις εφαρµογής του κάθε µοντέλου όπου και µέσα από την βιβλιογραφική 
ανασκόπηση δίνεται έµφαση στην χρησιµότητά τους. 
Στο τρίτο κεφάλαιο αναφέρονται µερικά από τα προβλήµατα που εµφανίζονται λόγω 
έλλειψης νοµοθετικού πλαισίου στις χώρες που υφίστανται συστήµατα Μοιραζόµενων 
Οχηµάτων. Επιπλέον, γίνεται αναφορά στις συνήθειες των Ελλήνων µετακινούµενων και 
στις υπάρχουσες εφαρµογές τέτοιων συστηµάτων που έχουν αναπτυχθεί έως τώρα στην 
Ελλάδα. 
Στο τέταρτο κεφάλαιο γίνεται µια γενικότερη αναφορά στους παράγοντες επηρεασµού των 
µετακινήσεων αλλά και της επιλογής µέσου µετακίνησης. 
Στο πέµπτο κεφάλαιο γίνεται µια πρώτη εκτίµηση της βιβλιογραφικής ανασκόπησης και 
εντοπίζονται τα κενά που υπάρχουν σχετικά µε την κατανόηση των αντιλήψεων των 
µετακινούµενων. 
Στο έκτο κεφάλαιο παρουσιάζεται η µεθοδολογία συλλογής δεδοµένων. Ουσιαστικά 
γίνεται µια βιβλιογραφική παρουσίαση της µεθοδολογίας διεξαγωγής επιτόπιας έρευνας και 
παρουσιάζεται η διαδικασία σχεδιασµού του ερωτηµατολογίου που χρησιµοποιήθηκε για τις 
ανάγκες της. Επίσης, παρατίθεται το ερωτηµατολόγιο που συντάχθηκε και χρησιµοποιήθηκε 
ως εργαλείο για την εξαγωγή αποτελεσµάτων σχετικών µε την ιδέα των Μοιραζόµενων 
Οχηµάτων.  
Στο έβδοµο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από την ανάλυση 
των ερωτηµατολογίων. Γίνονται οι απαραίτητοι συσχετισµοί και µε την βοήθεια της 
στατιστικής ανάλυσης παρουσιάζονται µε την µορφή γραφηµάτων τα αποτελέσµατα του 
ερωτηµατολογίου. 
Στο όγδοο κεφάλαιο ουσιαστικά µια εξετάζονται εφτά διαφορετικά σενάρια σχετικά µε την 
λειτουργία των υπηρεσιών bike-sharing , car-sharing και carpooling, υπολογίζονται οι 
πιθανές µετακινήσεις αλλά και πόσα οχήµατα καλούνται να τις εξυπηρετήσουν. Ακόµα 
παρουσιάζονται γενικά στοιχεία σχεδιασµού συστήµατος εξυπηρέτησης µετακινούµενων. 
Επιπλέον, παρουσιάζονται ενδιαφέροουσες προτάσεις για περαιτέρω έρευνα. 
 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 6!
1.3. Περιοχή µελέτης 
 
Η µελέτη θα διεξαχθεί στο Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας στην πόλη του Βόλου και 
συγκεκριµένα στα τµήµατα: 
 
Σχολή Ανθρωπιστικών και Κοινωνικών Επιστηµών: 
• Παιδαγωγικό Τµήµα Δηµοτικής Εκπαίδευσης 
• Παιδαγωγικό Τµήµα Προσχολικής Eκπαίδευσης 
• Παιδαγωγικό Τµήµα Ειδικής Αγωγής 
• Τµήµα Ιστορίας Αρχαιολογίας και Κοινωνικής 
Ανθρωπολογίας 
• Οικονοµικών Επιστηµών (Κοραή 43) 
  
Σχολή Γεωπονικών Επιστηµών 
• Γεωπονίας Φυτικής Παραγωγής και Αγροτικού 
Περιβάλλοντος 
• Γεωπονίας Ιχθυολογίας και Υδάτινου Περιβάλλοντος  
 
Πολυτεχνική Σχολή 
• Τµήµα Μηχανολόγων Μηχανικών 
• Τµήµα Μηχανικών Χωροταξίας Πολεοδοµίας και Περιφερειακής 
Ανάπτυξης 
• Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών 
• Τµήµα Αρχιτεκτόνων Μηχανικών 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: Εισαγωγή στην έννοια των Μοιραζόµενων 
Οχηµάτων  
 
2.1. Συνεπιβατισµός (Carpooling) 
 
Ο όρος carpooling επιδέχεται πολλούς ορισµούς σύµφωνα µε την βιβλιογραφία µε 
αποτέλεσµα να δηµιουργείται ασάφεια αφού δεν υπάρχει µοναδική εκδοχή για την ερµηνεία 
του όρου. Όπως ορίζει η Shaheen (2008) «Carpooling ορίζεται η από κοινού χρήση οχήµατος 
για την πραγµατοποίηση µίας µετακίνησης χωρίς ο χρήστης να δεσµεύεται για το κόστος 
και τις ευθύνες της κατοχής οχήµατος». Σύµφωνα µε τους Hunt and Macmillan (2007) ως 
carpooling ορίζεται οποιαδήποτε µετακίνηση περισσότερων από ενός ατόµου σε ένα όχηµα 
ανεξάρτητως αν τα άτοµα είναι τακτικοί ή περιστασιακοί χρήστες. Μια ακόµα εκδοχή που 
συναντούµε συχνά στην βιβλιογραφία ορίζει το carpooling ως µια οµάδα ατόµων που έχουν 
στην κατοχή τους οχήµατα και ταξιδεύουν από µια περιοχή σε κάποια άλλη σε τακτικά 
χρονικά διαστήµατα µε µόνη υποχρέωση ο καθένας να  προσφέρει το όχηµά του.  
Στα πλαίσια της παρούσας διπλωµατικής, συνεπιβατισµός (carpooling) ορίζεται ως η 
πρακτική κατά την οποία κάποιος που ταξιδεύει µόνος µε το αυτοκίνητό του, δέχεται και 
άλλους επιβάτες γνωστούς ή άγνωστους προς αυτόν, µε σκοπό την πληρότητα του οχήµατος 
ώστε να µειωθεί το συνολικό κόστος του ταξιδιού όπως βενζίνη και διόδια. Το κόστος 
απόκτησης και συντήρησης του Ι.Χ. οχήµατος εξακολουθεί να επιβαρύνει εξ ολοκλήρου 
τον ιδιοκτήτη του οχήµατος. Νοµικά είναι όλοι ασφαλισµένοι σε περίπτωση ατυχήµατος, 
εκτός αν το αυτοκίνητο κινείται ανασφάλιστο. Επίσης, δεν επιτρέπεται ο οδηγός να 
αποκοµίσει περισσότερα λεφτά, δηλαδή κέρδος από τους συνεπιβάτες. Αυτό είναι νοµικό 
παράπτωµα. Οι χρήστες του carpooling µπορούν να είναι είτε άτοµα από το ίδιο νοικοκυριό, 
είτε άγνωστοι µεταξύ τους, είτε άτοµα που δεν διαθέτουν δικό τους όχηµα και είναι µόνο 
συνοδηγοί. 
Οι χρήστες µπορούν να έρθουν σε επαφή µεταξύ τους µέσω ιστοσελίδων δηµόσιων 
φορέων,µέσω ιστοσελίδων ιδιωτικών εταιρειών είτε µε άµεση επικοινωνία. Τα τελευταία 
χρόνια έχουν δηµιουργηθεί και διάφορες εφαρµογές σε κινητά τηλέφωνα που επιτρέπουν 
την διεξαγωγή και οργάνωση ταξιδιών µέσω carpooling. Τα σηµεία συνάντησης είτε είναι 
προκαθορισµένα είτε προκύπτουν µετά από συνενόηση των χρηστών. 
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 2.1.1. Iστορική εξέλιξη του µοντέλου – Παραδείγµατα εφαρµογής 
 
Η ιστορική αρχή, τοποθετείται κατά τη διάρκεια του Β’ Παγκοσµίου πολέµου, στις 
Η.Π.Α. όταν η κυβέρνηση επέβαλε ως µοναδικό µέσο µετάβασης στον τόπο εργασίας τα 
µοιραζόµενα αυτοκίνητα όταν άλλος τρόπος προσέγγισης στην εργασία δεν ήταν 
διαθέσιµος (1942). Ταυτόχρονα, τα συνοικιακά συµβούλια ενθάρρυναν τους εργαζόµενους 
να µοιράζονται ανά τετράδες ένα όχηµα, προκειµένου να υπάρχει συλλογική µείωση της 
κατανάλωσης βασικών υλικών που από τη βιοµηχανία του αυτοκινήτου θα χρησίµευαν 
στην πολεµική βιοµηχανία (π.χ. καουτσούκ). 
 
Η επανεµφάνιση της πολιτικής των µοιραζόµενων αυτοκινήτων έγινε στα τέλη της 
δεκαετίας του 1960 από µεγάλες εταιρίες, οι οποίες απασχολούσαν µεγάλο αριθµό 
εργαζοµένων. Η κατασκευή προγραµµάτων για την εύρεση κοινών διαδροµών µεταξύ των 
εργαζοµένων ήταν αρκετά εύκολο εγχείρηµα ακόµα και για µικρότερες επιχειρήσεις. 
Συγκεκριµένα, συλλέγοταν στοιχεία για κάθε εργαζόµενο, εντοπίζοντας κατοίκους ίδιων 
περιοχών ή ακόµα και γειτονιών. Αυτή η καινοτοµία γνώρισε γρήγορα µεγάλη επιτυχία και 
για την περαιτέρω επιτυχία της, οι ιδιες οι επιχειρήσεις έδιναν και συµπληρωµατικά 
κίνητρα, όπως για παράδειγµα ειδικές θέσεις στάθµευσής. 
Στα µέσα της δεκαετίας του 1970, οι δύο µεγάλες πετρελαϊκές κρίσεις (1973, 1979) 
οδήγησαν σε µία µεγάλη ενεργειακή κρίση επηρεάζοντας τόσο την Αµερικάνικη οικονοµία 
όσο και το µέσο πολίτη. Η Αµερικάνικη κυβέρνηση, έχοντας ως στόχο την επίτευξη 
συγκεκριµένων ενεργειακών στόχων, θεώρησε τα µοιραζόµενα αυτοκίνητα ως ένα πολύ 
χρήσιµο εργαλείο αφού αποτελούσαν την πιο οικονοµική µετακίνηση. Πρακτικά, η 
κυβέρνηση έδωσε άµεση  χρηµατοδότηση σε 106 προγράµµατα µοιραζόµενων αυτοκινήτων 
σε 96 Αµερικάνικα αστικά κέντρα µέχρι το 1977. Όλα τα παραπάνω είχαν ως αποτέλεσµα 
ως τον Μάρτιο του 1979 την αύξηση της χρήσης υπηρεσιών carpooling κατά 5%. Καθώς οι 
τιµές του πετρελαίου αρχίζουν να πέφτουν σε όλη τη διάρκεια της δεκαετίας του 1980 και 
σταθεροποιούνται σε χαµηλά επίπεδα τη δεκαετία του 1990, το κόστος µετακίνησης ως 
προς το καύσιµο µειώνεται, κάτι που οδηγεί και στην µείωση της αναταγωνιστικότητας 
αυτού του συστήµατος µοιραζόµενων οχηµάτων. 
Σηµαντικότερος παράγοντας για την διατήρηση του συστήµατος αυτού τη δεκαετία του 
1980 ήταν, κυρίως, ο ίδιος λόγος που οδήγησε στο carpooling το 1960. Δηλαδή, η ανάγκη 
µείωσης της κυκλοφοριακής συµφόρησης σε προάστια µε αρκετούς χώρους εργασίας.Αυτό 
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επιτεύχθηκε µε την χρήση διαταγµάτων µείωσης ταξιδιών. Ένα χαρακτηριστικό παράδειγµα 
ήταν το υποχρεωτικό πρόγραµµα ΕΒΤR (Employer Based Trip Reduction) και πρόκειται 
για ένα πρόγραµµα που εφαρµόστηκε στην περιοχή Pleasanton της California το 1984. Το 
συγκεκριµένο πρόγραµµα περιόρισε τον αριθµό των εργαζοµένων που οδηγούν µόνοι τους 
από και προς την εργασία τους, κατά τις ώρες αιχµής, σε λιγότερο από 55%. Επιχειρήσεις 
µε πάνω απο 100 εργαζόµενους ήταν υποχρεωµένες να φτάσουν το συγκεκριµένο ποσοστό. 
Παρά τις προσπάθειες, στις αρχές του 1990 η κριτική απέναντι στα συγκεκριµένα 
υποχρεωτικά προγράµµατα µεγάλωνε. 
Από τα τέλη της δεκαετίας του 1990 και µέχρι σήµερα η επιτυχία των µοιραζόµενων 
αυτοκινήτων είναι απόλυτα συνυφασµένη µε την ποιότητα και την ταχύτητα των υπηρεσιών 
που προσφέρουν, κυρίως µέσω του διαδικτύου. Παρά την ευκολία και την αµεσότητα του 
διαδικτύου η διαδικασία προγραµµατισµού µιας µετακίνησης µέσω carpooling συνεχίζει να 
είναι στάσιµη αφού απευθύνεται σε οδηγούς και χρήστες µε συγκεκριµένες µετακινήσεις , 
µε συγκεκριµένες ώρες και σηµεία συνάντησης. 
Στην Ευρώπη διακρίνει κανείς την συνεχόµενη αύξηση των µετακινήσεων µε Ι.Χ. 
Σύµφωνα µε στοιχεία της Εuropean Environmental Agency (2011) το 80% των συνολικών 
µετακινήσεων εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης των 27 µελών γίνεται µε Ι.Χ. όχηµα. Την ίδια 
στιγµή, η κυκλοφοριακή συµφόρηση στους ευρωπαϊκους δρόµους κοστίζει 130δις ευρώ το 
χρόνο ενώ το 28% στο σύνολο της εκποµπής CΟ2 στην Ευρώπη προέρχεται απο Ι.Χ. 
οχήµατα. Τα παραπάνω στοιχεία επιβάλλουν την εύρεση εναλλακτικών λύσεων που θα 
ενισχύσουν την πολιτική των µοιραζόµενων οχηµάτων. 
Σύµφωνα µε την Galizzi (2004) δεν υπάρχουν στοιχεία και καταγραφή των κρατών µελών 
της Ενωµένης Ευρώπης όσον αφορά το carpooling. Στοιχεία δεν αντλήθηκαν ούτε και από 
την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, αν και η ίδια έχει προσπαθήσει πολλές φορές να χρηµατοδοτήσει 
προγράµµατα µοιραζόµενων Ι.Χ. σε πολλές χώρες της Ε.Ε. Σύµφωνα µε την ίδια έρευνα οι 
συνολικοί χρήστες σε όλη την Ευρώπη δεν ξεπερνούν τους 500.000. Παρακάτω 
παραθέτονται ενδιαφέροντα παραδείγµατα επιτυχηµένων εφαρµογών µοιραζόµενων 
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Σε επίπεδο δηµόσιων υπηρεσιών  
 
• Το Carplus project: Eφαρµόστηκε πιλοτικά σε πόλεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
(Μαδρίτη,Ρώµη,Παρίσι,Στουτγάρδη) και αρκετές πόλεις της Ελβετίας (Ζυρίχη,Σαν 
Γκάλεν,Γκστάαντ). 
• Η προσπάθεια της Ολλανδίας: Ένα πρόγραµµα για την µεταφορά δηµόσιων 
υπαλλήλων µέσω µοιραζόµενων οχηµάτων. Το πρόγραµµα είχε πολύ µεγάλη 
επιτυχία µε την συµµετοχή του 75% των εργαζοµένων στο δηµόσιο τοµέα της 
Ουτρέχτης όπου και εφαρµόστηκε. 
• Δοκιµαστικά προγράµµατα µε πρωτοβουλία των τοπικών αρχών. Σε πολλές 
Ευρωπαϊκές πόλεις, σε µικρή σχετικά κλίµακα, αλλά µε σηµαντικά πσοσοστά 
συµµετοχής.Χαρακτηριστικά παραδείγµατα:Δουβλίνο,Βαρκελώνη,Ρώµη, Μπολόνια. 
 
Σε επίπεδο επιχειρήσεων 
 
• Στις Βρυξέλλες (90 επιχειρήσεις) ένα χρόνο µετά την εφαρµογή, υπήρξε µείωση της 
τάξεως του 5% στο σύνολο των οδηγών που επιλέγουν την ατοµική µετακίνηση. 
• Στη Βελγική αντιπροσωπεία της Ford το ποσοστό των εργαζοµένων που οδηγούν 
µόνοι προς την εργασία δεν ξεπερνά το 30%. 
• Οι γαλλικές επιχειρήσεις των Nestle και Ecover. 
• Stockley Park Consortium Ltd, στο Λονδίνο. 
• Saab, Bang and Olufsen στη Σουηδία. 
• Η ιδιωτική κλινική Policlinico Umberto I στη Ρώµη. 
 
Σε επίπεδο οργανισµών 
 
Πρόκειται για διαδικτυακές πλατφόρµες µε σχετική επιτυχία. Χαρακτηριστικά 
παραδείγµατα:  
• www.car-pool.com , στη Γερµανία 
• www.ecotrajet.com , στη Γαλλία 
• www.vroom.be , στο Βέλγιο 
• www.car-pool.co.uk , στη Μεγάλη Βρετανία 
• www.carpooling.com , στην Ελβετία 
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Τα οφέλη χρήσης του carpooling  είναι: 
Η εµπειρία και τα στοιχεία έχουν δείξει πως όσο το κόστος µετακίνησης µεγαλώνει, τα 
µοιραζόµενα οχήµατα κερδίζουν σε ανταγωνιστικότητα έναντι των υπόλοιπων µέσων. Η 
σύνδεση µεταξύ κόστους µετακίνησης και επιτυχίας της πολιτικής αυτής δείχνει πως το 
οικονοµικό όφελος παραµένει η πιο δυνατή παράµετρος στην επιλογή ενός µέσου. 
Επιπλέον, η συχνότερη χρήση µοιραζόµενων αυτοκινήτων θα οδηγούσε σε πληθώρα 
θετικών αποτελεσµάτων για το ευρύτερο κοινωνικό σύνολο. Έτσι λοιπόν σύµφωνα µε την 
Galizzi (2004) µπορεί να γίνει διαχωρισµός των θετικών επιπτώσεων σε προσωπικά οφέλη 











Σύµφωνα µε την Shahen (2004) τα σηµαντικά πλεονεκτήµατα µπορούν να αφορούν και 
στην πολιτεία αφού το µοντέλο προωθεί και ενισχύει τη χρήση των ΜΜΜ και µε αυτόν τον 
τρόπο ενισχύεται η κινητικότητα των µη προνοµιούχων καθώς και η περιβαλλοντική 
προστασία µέσω της µείωσης εκποµπών καυσαρερίων. 
 
2.1.2. Προώθηση της υπηρεσίας carpooling 
 
Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω από το 2004 µέχρι και σήµερα οι νέες τεχνολογίες 
δίνουν νέα δυναµική στο carpooling. To διαδίκτυο, τα ''έξυπνα'' κινητά τηλέφωνα και οι 
σελίδες κοινωνικής δικτύωσης συµβάλλουν σηµαντικά στην προώθηση του carpooling. Στις 
Η.Π.Α. oι υπηρεσίες εύρεσης διαδροµής χρησιµοποιούν αποκλειστικά τις ιστοσελίδες. Από 
τον Ιούλιο του 2011, υπάρχουν περίπου 12 επιχειρήσεις στις Η.Π.Α. που χρησιµοποιούν 
διαδικτυακές πλατφόρµες για να βελτιώσουν τις υπηρεσίες carpooling (για παράδειγµα:η 
Προσωπικά Οφέλη 
• Διαµερισµός κόστους 
καυσίµων,πιθανών διοδίων και κόστους 
στάθµευσης 
• Λιγότερη κούραση και στρες από την 
οδήγηση 
• Κοινωνικοποίηση 
• Καλύτερη επικοινωνία (ειδικά αν η 
µετακίνηση γίνεται µε συναδέλφους) 
       Κοινωνικά οφέλη 
• Μείωση των ρύπων 
• Μείωση των οχηµάτων, που 
οδηγεί σε λιγότερη συµφόρηση  
• Αλλαγή συνηθειών των 
µετακινούµενων υπέρ της πιο 
περιβαλλοντικής επιλογής 
• Κοινωνικές συµπεριφορές που 
αλλάζουν τις κονωνικές σχέσεις 
στο σύνολο 
• Αυξηµένη κοινωνική ευθύνη 
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Ecology and Environment Inc. προσφέρει την GreenRide, η Panthway Inteligence Inc. την 
Jack Bell-Share). 
Bασικό στοιχείο είναι και τα κίνητρα µεταξύ ιστοσελίδων και χρηστών .Η εµπειρία έχει 
δείξει ότι οι χρήστες µπορεί εύκολα να δραστηριοποιηθούν και να συµµετέχουν πιο ενεργά. 
Χαρακτηριστικό παράδειγµα η εταιρεία ΝuRide, όπου απαριθµεί 63.000 µέλη σε πάνω από 
7 µεγάλα αστικά κέντρα στις Η.Π.Α. Η εν λόγω εταιρία αποφάσισε   να ανταµείβει µε 
πόντους τα µέλη που ήταν πιο συνεπή σε µετακινήσεις µε µοιραζόµενα οχήµατα, ποδήλατα 
και µέσα µαζικής µεταφοράς. Μετά την πρώτη επιτυχία, εξαργύρωνε τους πόντους σε 
εστιατόρια, εκπτώσεις σε καταστήµατα και εισιτήρια για διάφορες τοπικές εκδηλώσεις. 
Παρόµοια πολιτική marketing επέλεξε µία ακόµα εταιρεία στο χώρο, η RideSpring. 
Η ιδέα των σελίδων κοινωνικής δικτύωσης αποτελεί επίσης για τις εταιρείες  µια µεγάλη 
ευκαιρία να επενδύσουν, συνδυάζοντάς το µε την πολιτική των µοιραζόµενων οχηµάτων. 
Το πλέον πετυχηµένο παράδειγµα πάνω σε αυτό είναι το Zimride. Πρόκειται για πλατφόρµα 
που αφορά κυρίως ανθρώπους που έχουν κάποιο προσωπικό λογαριασµό σε σελίδα 
κοινωνικής δικτύωσης. Επίσης, συνεργάζεται και µε 86 κολέγια και πανεπιστήµια σε 
Η.Π.Α. και Καναδά καθώς και µε επιχειρήσεις. Με άλλα λόγια το Zimride προσφέρει την 
πλατφόρµα, όντας ο µεσάζων, και αφήνει στα ενδιαφερόµενα άτοµα (είτε είναι οµάδες, είτε 
σχολές, είτε επιχειρήσεις) να διαµορφώσουν µόνοι τους το περιβάλλον των ανθρώπων και 
των χρηστών που θα έχουν πρόσβαση σε αυτό. Ακριβώς την ίδια λογική ακολούθησε και η 
PickupPal, µε συνολικά 156.000 µέλη σε ένα σύνολο 120 χωρών, µεταξύ των οποίων και 
ευρωπαϊκές χώρες. 
Το επόµενο βήµα, απαιτεί την άµεση πρόσβαση στο ίντερνετ µέσω των έξυπνων κινητών 
(smartphones). Oυσιαστικά, πρόκειται για δυνατότητα δηµιουργίας και επιλογής διαδροµής 
σε πραγµατικό χρόνο. Δύο εταιρείες στις Η.Π.Α. το εφαρµόζουν: η Avego TM και η 
Carticipate. Και οι δύο επιτρέπουν ουσιαστικά στο χρήστη τους την άµεση και σε 
πραγµατικό χρόνο οργάνωση µιας µετακίνησης µε µοιραζόµενο όχηµα. Υπάρχουν συνολικά 
683 προγράµµατα εύρεσης διαδροµής µοιραζόµενων οχηµάτων. Από τα 683, τα 401 
βρίσκονται στις Η.Π.Α., τα 261 είναι στον Καναδά και 24 από αυτά λειτουργούν και στις 
δύο χώρες. 
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2.2. Mοιραζόµενα Αυτοκίνητα (Car-sharing) 
 
'Ενα νέο πρότυπο µετακίνησης είναι η υπηρεσία των Μοιραζόµενων Αυτοκινήτων η 
οποία παρέχει τη δυνατότητα στον µετακινούµενο να εξασφαλίζει πρόσβαση σε 
προσωπικής χρήσης αυτοκίνητο χωρίς ωστόσο αυτό να του ανήκει και εποµένως χωρίς να 
επωµίζεται το πλήρες κόστος συντήρησης και λειτουργίας του. Το κόστος αυτό το 
επωµίζονται οι πάροχοι της υπηρεσίας αυτής που µπορεί να είναι είτε δηµόσιοι φορείς είτε 
ιδιώτες. Η βασική µορφή της υπηρεσίας προϋποθέτει συνήθως εγγραφή του χρήστη στο 
πρόγραµµα και χρέωση της υπηρεσίας βάσει των διανυµένων χιλιοµέτρων, ανά ώρα ή 
συνδυασµό των δύο προσεγγίσεων. Η βασική διαφορά µε τα ενοικιαζόµενα αυτοκίνητα 
έγκειται στον προκαθορισµένο χρόνο ενοικίασης. Ο µετακινούµενος χρησιµοποιεί το 
αυτοκίνητο το οποίο παραλαµβάνει από κάποιο σταθµό στην πόλη και το επιστρέφει στον 
ίδιο ή σε διαφορετικό ανάλογα µε τον τρόπο εφαρµογής της υπηρεσίας. Η κράτηση µπορεί 
να πραγµατοποιείται µέσω διαδικτύου, κινητού τηλεφώνου και η πρόσβαση στο 
δεσµευµένο αυτοκίνητο εξασφαλίζεται τις περισσότερες φορές µέσω µιας κάρτας 
συνδροµητή ή ενός προσωπικού αριθµού που αντιστοιχίζει τον συνδροµητή µε την κράτηση 
του.  
Η υπηρεσία είναι ελκυστική κυρίως σε χρήστες που κάνουν περιστασιακή χρήση 
οχήµατος καθώς και σε κείνους που θέλουν πρόσβαση σε διαφορετικούς τύπους οχηµάτων. 
Στις χώρες που ήδη εφαρµόζεται το car-sharing, υπάρχει ως µια καινοτόµα τοπική υπηρεσία 
µετακίνησης συµπληρωµατική των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, του ποδηλάτου και της 
πεζοπορίας. Στην Ευρώπη, ήδη χρησιµοποιούν την υπηρεσία 400.000 άνθρωποι. 
Πολλές φορές λαµβάνει εναλλακτικές ονοµασίες, όπως για παράδειγµα «car-club» ή «car-
pool», αλλά η αρχή του παραµένει η ίδια: ιδιώτες αποκτούν τα οφέλη της ιδιωτικής χρήσης 
του οχήµατος, χωρίς το κόστος και τις ευθύνες της ιδιοκτησίας. Γίνεται δηλαδή 
διαχωρισµός της ιδιοκτησίας από τη δυνατότητα άµεσης πρόσβασης σε ένα όχηµα. 




Car-sharing είναι η πρακτική όπου ένας αριθµός ανθρώπων µοιράζεται τη χρήση ενός ή 
περισσότερων αυτοκινήτων που ανήκουν σε ένα κερδοσκοπικό ή µη κερδοσκοπικό 
οργανισµό car-sharing. Για να χρησιµοποιήσει ένα όχηµα ένα άτοµο πρέπει να πληροί τις 
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απαιτήσεις των µελών του εκάστοτε οργανισµού, συµπεριλαµβανοµένης της καταβολής 
συνδροµής µέλους, που µπορεί ή δεν µπορεί να επιστραφεί. Η κράτηση των οχηµάτων 
γίνεται εκ των προτέρων και οι αµοιβές για τη χρήση προσδιορίζονται συνήθως µε βάση το 
χρόνο και τα µίλια που διανύονται. Οι οργανισµοι car-sharing εδράζονται στην περιοχή που 
είναι σταθµευµένα τα οχήµατα, για εύκολη πρόσβαση των µελών που εξυπηρετούνται.  
 
Ουάσιγκτον  
Ένα πρόγραµµα µελών που προορίζεται να προσφέρει µια εναλλακτική λύση για την 
κυριότητα του αυτοκινήτου, σύµφωνα µε την οποία τα φυσικά ή νοµικά πρόσωπα που 
γίνονται µέλη επιτρέπεται να χρησιµοποιούν οχήµατα από ένα στόλο σε ωριαία βάση.  
 
Όρεγκον  (Διοικητικoi Κανόνες) 
Ένα πρόγραµµα στο οποίο οι οδηγοί πληρώνουν για να γίνουν µέλη, προκειµένου να 
έχουν πρόσβαση σε έναν στόλο αυτοκινήτων. Τα οχήµατα βρίσκονται σταθµευµένα σε 
προκαθορισµένους χώρους στάθµευσης και ο χρόνος χρήσης τους από τους 
µετακινούµενους είναι συγκεκριµένος. Δεν περιλαµβάνονται οι δραστηριότητες που 
διεξάγονται από ένα γραφείο ενοικίασης αυτοκινήτων (car rental).  
 
Περιφέρεια της Κολούµπια (Δηµοτικοί Κανονισµοί) 
Όχηµα car-sharing είναι κάθε όχηµα που διαθέτει πολλούς χρήστες οι οποίοι 
υποχρεούνται να ενταχθούν σε µια οργάνωση µελών, ώστε να διατηρήσουν και να 
χρησιµοποιούν τα εν λόγω οχήµατα, για τα οποία χρεώνονται µε βάση την πραγµατική 
χρήση, όπως καθορίζεται από το χρόνο ή / και τα χιλιόµετρα που διανύονται.  
 
Μινεσότα (Εν αναµονή Νοµοθεσία,περιλαµβάνει µόνο µη κερδοσκοπική λειτουργία 2005-
2006) 
Ως «οργανισµός car-sharing» νοείται ενας οργανισµός που:  
(1) περιγράφεται στην παράγραφο 501 (c) του κώδικα εσωτερικού εισοδήµατος 
(2) αποτελείται από µέλη που θα αγοράσουν τη χρήση ενός οχήµατος µε κινητήρα από τoν 
οργανισµό. 
(3) κατέχει ή µισθώνει ένα στόλο των οχηµάτων µε κινητήρα που είναι διαθέσιµα για τα 
µέλη του οργανισµού τα οποία πληρώνουν για τη χρήση ενός οχήµατος ανά ώρα ή ανά 
ταξίδι, και 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 15!
 (4) δεν εκχωρεί τα αποκλειστικά δικαιώµατα χρήσης των συγκεκριµένων οχηµάτων σε 




Οχήµατα που τίθενται στη διάθεση των µελών έναντι πληρωµής για µια περιορισµένη 
διάρκεια χρήσης σύµφωνα µε τους συµβατικούς όρους που καθορίζονται από τον εκάστοτε 
οργάνισµο car-sharing, µε εξαίρεση την ενοικίαση αυτοκινήτων (car rental) και την 
χρηµατοδοτική µίσθωση (leasing).  
 
Διοίκηση Σουηδικής Εθνικής Οδού (προσχέδιο)  
Car-sharing σηµαίνει ότι ένας αριθµός ατόµων µοιράζονται τη χρήση ενός ή 
περισσότερων αυτοκινήτων. Η κράτηση γίνεται εκ των προτέρων και ο χρήστης πληρώνει 
ένα ποσό µε βάση την απόσταση που διανύθηκε και το χρονικό διάστηµα που έγινε χρήση 
του οχήµατος. 
Αν και αυτό είναι παρόµοιο µε την παραδοσιακή ενοικίαση αυτοκινήτων, διαφέρει στην 
δυνατότητα που παρέχει να γίνεται κράτηση του αυτοκινήτου για σύντοµες χρονικές 
περιόδους και στο ότι ο χρήστης χρεώνεται κάθε φορά που το όχηµα χρησιµοποιείται. 
Επιπλέον, κάθε νοικοκυριό έχει το δικό του σύνολο «κλειδιών» για τα οχήµατα που 
διατίθενται στην περιοχή όπου ζουν µέλη. Στην περίπτωση της εταιρείας car-sharing, τα 
«κλειδιά» και τα αυτοκίνητα είναι άµεσα διαθέσιµα στο χώρο της εργασίας. Ο όρος 
«Κλειδί» χρησιµοποιείται καταχρηστηκά και σηµαίνει έξυπνη κάρτα µέλους ή παρόµοιες 
καινοτοµίες 
 
2.2.1. Iστορική εξέλιξη του µοντέλου – Παραδείγµατα εφαρµογής 
 
Η ιδέα της κοινής χρήσης οχηµάτων γεννήθηκε από την ανάγκη µετακίνησης ατόµων 
που δεν είχαν δυνατότητα να αγοράσουν δικό τους όχηµα. O πρώτος οργανισµός car-
sharing ιδρύθηκε στα τέλη της δεκαετίας του 1940 στη Ζυρίχη από ενα συνεταιρισµό µε το 
όνοµα «sefage»  (Selbstfahrergemeinschaft) και απευθυνόταν στη µερίδα εκείνη του 
πληθυσµού που δεν είχε άλλη πρόσβαση σε αυτοκίνητο. Αρχικά είχαν τη µορφή άτυπης 
λέσχης αυτοκινήτων µε στόχο την εξυπηρέτηση ενός περιορισµένου αριθµού µελών. Oι 
προσπάθειες συνεχίστηκαν ανά τα χρόνια τόσο στην Ευρώπη και στο Ηνωµένο Βασίλειο, 
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όσο και στη Βόρειο Αµερική (Susan A.Shaheen, Adam P.Cohen). Το car-sharing αποτέλεσε 
επιχειρηµατική πρωτοβουλία σε αρκετές περιπτώσεις τόσο στις ΗΠΑ, όσο και στην 
Ευρώπη. Το µέγεθος των επιχειρήσεων, το µέγεθος του στόλου, το εύρος κάλυψης των 
υπηρεσιών (πόλεις, χώρες) αλλά και ο τρόπος οργάνωσης διαφέρουν ανά περίπτωση. 
Στη δεκαετία του ’80 και στις αρχές της δεκαετίας του ’90 µια σειρά προγραµµάτων 
Μοιραζόµενων Αυτοκινήτων, σε Ευρώπη και Αµερική επιχειρήθηκε να τεθούν σε 
εφαρµογή. Ενδυκτικά: “Procotip” (Γαλλία, 1971-1973), “Witkar” (Αµστερνταµ, 1974-
1988), “Green Cars” (Μεγάλη Βρετανία,1977 -1984) και στη Σουηδία τα προγράµµατα 
“Bilpoolen” (1976 - 1979), “Vivallabil” (1983 - 1998), “Βilkooperativ” (1985 - 1990). Η 
Αµερική καθυστέρησε στην εφαρµογή παρόµοιων προγραµµάτων µε τα πρώτα να 
αναπτύσσονται το 1983, παραµένοντας όµως µόνο σε πειραµατικό στάδιο («Mobility 
Enterprise», 1983-1986), «Short-Term Auto Rental (STAR)», Σαν Φρανσίσκο, 1983-1985).  
Στο πλαίσιο των ερευνητικών προγραµµάτων που αναπτύχθηκαν, ιδιαίτερο ενδιαφέρον 
παρουσιάζουν τα προγράµµατα Car Link δεδοµένου ότι αποτέλεσαν µια προσπάθεια 
συνεργασίας των Μοιραζόµενων Αυτοκινήτων, µε τα συµβατικά µέσα µαζικής µετακίνησης 
κυρίως µε ταχεία µέσα σταθερής τροχιάς (ηλεκτρικός σιδηρόδροµος, ΜΕΤΡΟ) τα οποία 
λειτουργούν σε αστικές περιοχές µε µεγάλη κινητικότητα και αναλόγως αυξηµένη 
συχνότητα δροµολογίων, καθώς βέβαια και στα προάστια (Rapid Transit system) και πιο 
συγκεκριµένα µε το αντίστοιχο µεταφορικό σύστηµα (Bay Area Rapid Transit) που 
εξυπηρετεί τη σύνδεση του San Francisco µε τις πόλεις του East Bay και τα προάστια στο 
βόρειο San Mateo. Τα προγράµµατα τα οποία αναπτύχθηκαν ήταν ερευνητικού χαρακτήρα 
και την εποπτεία τους είχε το Ινστιτούτο Κυκλοφοριακών Μελετών των πανεπιστηµίων 
Berkeley (ITS Berkeley) και Davis (ITS Davis) της Καλιφόρνια. Ακολουθεί η περιγραφή 
των δύο προγραµµάτων όπως αναλύεται από τους Heling et al. (2009).  
Το πρώτο πρόγραµµα (Carl Link I) το οποίο διήρκησε από τον Ιανουάριο του 1999 µέχρι 
το Νοέµβριο του ίδιου έτους, πραγµατοποιήθηκε µε 54 συµµετέχοντες, 12 µοιραζόµενα 
Honda Civics κινούµενα µε φυσικό αέριο, και χρησιµοποιούσε ως σταθµό της υπηρεσίας το 
σταθµό Dublin-Pleasanton BART. Εξυπηρετούσε διαδροµές γύρω από την περιοχή 
κατοικίας ή την εργασία στη διάρκεια της ηµέρας και ταυτόχρονα ήταν στη διάθεση των 
υπαλλήλων των εργαστηρίων Lawrence Livermore National Lab που χρειάζονταν 
πρόσβαση σε αυτοκίνητο.  
  Το δεύτερο πρόγραµµα (Car Link II) διήρκησε από τον Ιούλιο του 2001 µέχρι τον Ιούνιο 
του 2002 και συµπεριέλαβε 107 συµµετέχοντες, ενώ ο στόλος των οχηµάτων ο οποίος 
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βρίσκονταν στη διάθεση των χρηστών ήταν πολύ µεγαλύτερος και αποτελούνταν από 
αυτοκίνητα Honda civic χαµηλών ρύπων. Παρείχε υπηρεσίες σε αρκετές εταιρείες και 
δραστηριοποιήθηκε στην περιοχή του Palo Alto. Το πείραµα οδήγησε σε µείωση των 
διανυθέντων οχηµατοχιλιοµέτρων, µείωση στη χρήση οχηµάτων µε µοναδικό επιβαίνοντα 
(solo driving) καθώς και µια αύξηση χρήσης της υπηρεσίας για µετακινήσεις απλής 
µετάβασης.  
  Τα περισσότερα προγράµµατα απέτυχαν και η λειτουργία τους διεκόπη έπειτα από λίγα 
χρόνια. Μια σειρά από αιτίες οδήγησαν σε αυτή την αποτυχία, που κυρίως εστιάζονται στον 
ανεπαρκή σχεδιασµό και διοίκηση, στην έλλειψη της τεχνολογίας που απαιτούνταν για τη 
σωστή ανάπτυξή τους, καθώς και την έλλειψη υποστήριξης από τις κυβερνήσεις (Harms & 
Truffer, 1988, Cousins, 1999). 
  Η µορφή της υπηρεσίας του car-sharing όπως υφίσταται µέχρι και σήµερα, υιοθετήθηκε 
για πρώτη φορά το 1987 στην Ελβετία, ενώ µέσα στην επόµενη δεκαετία έγινε δηµοφιλής 
και σε άλλες Ευρωπαϊκές χώρες, κυρίως στη Γερµανία και την Ολλανδία. Το πρώτο µεγάλο 
εγχείρηµα ξεκίνησε µε την ίδρυση δύο ανεξάρτητων συνεταιρισµών car-sharing στην 
Ελβετία, οι οποίοι στη πορεία συγχωνέυτηκαν και αποτελούν µέχρι και σήµερα µια από τις 
µεγαλύτερες επιχειρήσεις αυτοκινήτων κοινής χρήσης παγκοσµίως την «Car Share 
Switzerland» , η οποία ιδρύθηκε το 1987 και από τότε έχει εξελιχθεί σε µία από τις 
µεγαλύτερες εταιρείες παροχής της υπηρεσίας στον κόσµο, µε περισσότερα από 1950 
οχήµατα στο στόλο της και 77.100 µέλη σε όλη τη χώρα. 
  Το παράδειγµα της Ελβετίας ακολουθεί ένα χρόνο αργότερα, το 1988 η Γερµανία µε το 
πρόγραµµα «StattAuto» που εφαρµόστηκε στο Βερολίνο. Στα χρόνια που ακολουθούν το 
car-sharing εφαρµόζεται σε 250 πόλεις της Γερµανίας µε ετήσιο ρυθµό αύξησης των 
χρηστών 19%. Το 2004 η Ελβετία αριθµεί 60,000 µέλη ενώ η Γερµανία 70.000. Η υπηρεσία 
µε τα χρόνια γίνεται όλο και πιο δηµοφιλής και υιοθετείται και από άλλες χώρες της 
Ευρώπης, κυρίως την Αυστρία και την Ολλανδία και µέχρι το 2005 τα εγγεγραµµένα µέλη 
σε προγράµµατα car-sharing σε όλη την Ευρώπη υπολογίζονται στις 210.000.  
Το 1994, αρκετά χρόνια αργότερα από τη πρώτη απόπειρα, ξεκίνησε το πρώτο 
πρόγραµµα car-sharing στο Κεµπέκ του Καναδά µε το πρόγραµµα «Auto-Com» και λίγα 
χρόνια µετά, το 1998, ξεκίνησε το µεγαλύτερο µέχρι και σήµερα στις ΗΠΑ ευρείας 
κλίµακας πρόγραµµα, «Car-Sharing Portland». Στις Η.Π.Α εφαρµόστηκε το ερευνητικό 
πρόγραµµα Mobility Enterprise από το πανεπιστήµιο Purdue το οποίο λειτούργησε τα έτη 
1983-1986 µε κάποια επιτυχία, αλλά ωστόσο δεν απέδωσε πολύ ικανοποιητικά 
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αποτελέσµατα. Μία άλλη προσπάθεια η οποία σηµειώθηκε σε αµερικανικό έδαφος είναι το 
πρόγραµµα Short Term Auto Rental (STAR) στο San Francisco, το οποίο λειτούργησε κατά 
τα έτη 1983-1985 αλλά απέτυχε για δύο κυρίως λόγους. Αφενός λόγω δυσκολιών στην 
εφαρµογή ενός αποδοτικού συστήµατος συλλογής των κοµίστρων, αφετέρου λόγω 
αυξηµένων δαπανών για τη συντήρηση των οχηµάτων της οικονοµικής κατηγορίας µε 
αποτέλεσµα να µην εξασφαλίζεται η βιωσιµότητα του προγράµµατος. Το 2001 
επανεµφανίζονται στο San Francisco οι υπηρεσίες των Μοιραζόµενων Αυτοκινήτων, µε την 
ίδρυση της City CarShare, ενός µη κερδοσκοπικού παρόχου. Μετά τα πρώτα δύο έτη της 
λειτουργίας της σύµφωνα µε τους Cervero et al. (2004) παρατηρήθηκε µείωση των 
διανυθέντων οχηµατοχιλιοµέτρων, µείωση στην ενεργειακή κατανάλωση και τα επίπεδα 
εκποµπών, λόγω της περιορισµένης κτήσης Ι.Χ. οχήµατος και τη χρήση στον αντίποδα 
πλέον αποδοτικών οχηµάτων και µορφών µετακίνησης, όπως τα Μοιραζόµενα 
Αυτοκίνητα.Τον Αύγουστο και τον Οκτώβριο του 2005 ιδρύονται δύο νέες εταιρείες 
διαχείρισης Μοιραζόµενων Αυτοκινήτων, κερδοσκοπικού αυτή τη φορά χαρακτήρα, οι 
Flexcar και Zipcar οι οποίες το 2007 συγχωνεύονται υπό το κοινό όνοµα Zipcar. Μεχρι το 
2008́ το car-sharing αριθµούσε περισσότερα απο 71.000 µέλη στη Βόρεια Αµερική, έχοντας 
αναπτυχθεί σε πολλές περιφέρειες της. Ωστόσο, παρόλη τη ραγδαία ανάπτυξη και την 
αύξηση των εγγεγραµµένων µελών στην Αµερική, το 2005 οι Ευρωπαίοι αποτελούσαν το 
75% των χρηστών της υπηρεσίας σε σύνολο 280.000 µελών παγκοσµίως ( TCRP Report 
108). 
Με την πάροδο του χρόνου το car-sharing γίνεται όλο και πιο διαδεδοµένος 
εναλλακτικός τρόπος µετακίνησης και το 2006, όπως δείχνει έρευνα των Susan A.Shaheen 
και Adam P.Cohen, ήδη εφαρµόζεται σε 600 πόλεις σε όλο το κόσµο, περιλαµβάνοντας 
δεκαοκτώ έθνη και τέσσερις ηπείρους. Στην Ευρώπη λειτουργεί στην Αυστρία, το Βέλγιο, 
τη ∆ανία, τη Φινλανδία, τη Γαλλία, τη Γερµανία, την Ιταλία, την Ολλανδία, τη Νορβηγία, 
την Ισπανία, τη Σουηδία και την Ελβετία. Εκτός από τη Βόρειο Αµερική και το Ηνωµένο 
Βασίλειο, ανάλογα προγράµµατα έχουν αναπτυχθεί στην Ιαπωνία, τη Σινγκαπούρη, την 
Ασία, ενώ δεν αργεί η έναρξη λειτουργίας τους και στις: Κίνα, Ιρλανδία, Ισραήλ, Κένυα, 
Νέα Ζηλανδία, Πορτογαλία, Νότια Αφρική. Το 2010 ο αριθµός των ατόµων που 
χρησιµοποιούσαν τo car-sharing ήταν περίπου 400.000 παγκοσµίως (Kriston,Szabo, Inzelt, 
2010). 
Παρ’όλο που το car-sharing δηµιουργήθηκε µε σκοπό την εξυπηρέτηση ενός µικρού 
αριθµού µελών ,συνήθως εντός συγκεκριµένης γεωγραφικής περιοχής, τη τελευταία 
δεκαετία έχει εξελιχθεί σε υποκατάστατο του ιδιωτικού οχήµατος και όσο οι συνθήκες της 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 19!
αγοράς ωριµάζουν και η υπηρεσία γίνεται όλο και πιο διαδεδοµένη, οι οργανισµοί κοινής 
χρήσης οχηµάτων µετατρέπονται, µέσα από συγχωνέυσεις, σε µεγάλες πολυεθνικές 
επιχειρήσεις. Από παραδείγµατα εφαρµογής έχει αποδειχτεί ότι ένα «κοινόχρηστο» 
αυτοκίνητο (car-shared) αντικαθιστά κατά µέσο όρο 4 µε 8 ιδιόκτητα αυτοκίνητα. Το 
όφελος για τις πόλεις είναι περισσότερος χώρος για περπάτηµα, πράσινο και χώρους 
παιχνιδιού για παιδιά, καλύτερη ποιότητα διαβίωσης στις πόλεις, εξοικονόµηση χρηµάτων 
για τους πολίτες αφού τελικά ο χρήστης του car-sharing κάνει ορθολογική χρήση του 
αυτοκινήτου και πληρώνει µόνο για τη χρήση που του κάνει (χρέωση µε την ώρα και τα 
διανυόµενα χλµ). Η ιδέα του car-sharing, συνήθως, ενσωµατώνεται στα σχέδια αστικής 
κινητικότητας των δήµων, µε πρόβλεψη για εξυπηρέτηση σηµείων συνάθροισης πολλών 
πολιτών όπως σταθµοί Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, εµπορικά κέντρα, αθλητικά κέντρα και 
σηµεία συνάθροιση τουριστών.  
Η ανάπτυξη του car-sharing σε συνδυασµό και συνεργασία µε τα Μέσα Μαζικής 
Μεταφοράς καθώς και το σωστό marketing µπορούν να οδηγήσουν το car-sharing σε µια 
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2.2.2. Τυπικές  µορφές  εµφάνισης 
 
Το car-sharing αποτελεί µια υπηρεσία η οποία έχει δυνατότητα να λάβει διάφορες 
µορφές οργάνωσης. Η τελική µορφή καθορίζεται από τις απαιτήσεις της αγοράς-στόχου και 
απορρέει µέσα από την ανάλυση του κοινωνικού και οικονοµικού περιβάλλοντος που τη 
περικλύει, καθώς και γεωγραφικών χαρακτηριστικών. Μέσα από αυτή τη πολυµορφικότητα 
δίνεται η δυνατότητα εφαρµογής της υπηρεσίας σε κάθε πόλη ή χώρα, προσαρµοζόµενη 
στις ανάγκες που καλείται να καλύψει. Συνεπώς οι διαστάσεις που προκύπτουν είναι οι 
εξής: επιχειρηµατική δοµή και επιχειρησιακή δοµή του οργανισµού, τρόπος χρέωσης, 
τρόπος κράτησης ενός οχήµατος, τρόπος επιστροφής του οχήµατος, το είδος και το µέγεθος 
του αυτοκινήτου.  
 
Επιχειρηµατική δοµή:  
 
! P2P (Peer to Peer) 
Ιδιοκτήτες αυτοκινήτων διαθέτουν τα οχήµατά τους σε άλλους οδηγούς  προς ενοικίαση. 
! B2C ( Business to consumer) 
Μία εταιρεία διαθέτει ένα στόλο από οχήµατα και διευκολύνει την ανταλλαγή µεταξύ 
των µελών 
! NFP (Not for Profit or Co-op) 
Μια τοπική οργάνωση ή κοινότητα, συνήθως χρηµατοδοτούµενη από το κράτος, που 
διευκολύνει την κοινή χρήση των αυτοκινήτων µε στόχο την αλλαγή των συνηθειών των 
µελών της στην οδήγηση, χωρίς να έχει κερδοσκοπικό χαρακτήρα. 
 
Επιχειρισιακή δοµή:  
 
Μια βασική διαφορά έχει επισηµανθεί µεταξύ των δύο τύπων των κοινών 
προγραµµάτων: car-sharing που αναπτύσσονται σε γειτονιές, και τα station cars. Η διαφορά 
των δύο τύπων έγκειται στο γεγονός ότι τα station cars χρησιµοποιούνται κυρίως για τη 
µεταφορά των χρηστών προς και από την εργασία τους ή τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς 
προκειµένου να µετακινηθούν κατά τη διάρκεια της ηµέρας. Από την άλλη το car-sharing 
προσφέρεται κυρίως για περιστασιακή χρήση χρεώνοντας τους χρήστες αντίστοιχα. 
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Τρόπος χρέωσης:  
 
Οι επιχειρήσεις ανά το κόσµο τιµολογούν διαφορετικά τη χρήση των οχηµάτων τους 
αξιολογώντας τις συνήθειες και τις ανάγκες των µελών. Η χρέωση µπορεί να διαφέρει απο 
πόλη σε πόλη ακόµα και αν πρόκειται για την ίδια επιχείρηση. Οι πιο συχνοί τρόποι 
χρέωσης είναι: 1) ανά ώρα που χρησιµοποιείται το όχηµα 2) ανά χιλιόµετρο που διανύεται 




Η ανάπτυξη της τεχνολογίας έχει συµβάλλει στην εξάπλωση του car-sharing. Κάθε 
µέλος έχει τη δυνατότητα να ελέγξει µέσα από την ιστοσελίδα ή το τηλέφωνο τη 
διαθεσιµότητα του οχήµατος που επιθυµεί, να κάνει κράτηση για την ώρα που επιθυµεί να 
είναι διαθέσιµο, να τροποποιήσει τα στοιχεία κράτησης ή ακόµα και να την ακυρώσει. 
 
Τρόπος επιστροφής οχήµατος 
 
Η επιστροφή του οχήµατος έπειτα από τη χρήση του είναι µια σηµαντική παράµετρος 
διαφοροποίησης της υπηρεσίας. Ο πιο δηµοφιλής τρόπος είναι η παραλαβή και επιστροφή 
του οχήµατος στο ίδιο σηµείο σε συγκεκριµένη προκαθορισµένη από τον οδηγό, ώρα. Ο 
σκληρός ανταγωνισµός, ωστόσο, είτε λόγω της ευελιξίας των µέσων µαζικής µεταφοράς 
όπου υφιστάνται είτε µεταξύ των ίδιων των εταιρειών ώθησε ορισµένες από αυτές, να 
αναπτύξουν πιο ευέλικτα προγράµµατα χρήσης που επιτρέπουν είτε την επιστροφή του 
οχήµατος όποια ώρα επιθυµεί ο οδηγός, είτε την επιστροφή του σε οποιοδήποτε σταθµό του 
car-sharing (One-way trip). 
 
Είδος αυτοκινήτου  
 
Ένας σηµαντικός παράγοντας που ενθαρρύνει τη χρήση προγραµµάτων car-sharing είναι 
η οικολογική παράµετρος. Οι εταιρείες χρησιµοποιούν, κατά κύριο λόγο, οχήµατα µε 
εξελιγµένες τεχνολογίες που µειώνουν τις εκποµπές καυσαερίων ρύπων. Ο στόλος των 
οχηµάτων αποτελείται κυρίως, από υβριδικά αυτοκίνητα, συνήθως µεσαίου µεγέθους. 
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2.2.3. Προώθηση της υπηρεσίας car-sharing 
 
Μια πρώτη συστηµατική και επιστηµονική προσέγγιση του θέµατος γίνεται στο 
«εγχειρίδιο του car-sharing», το οποίο εξέδωσε το περιοδικό Rain (1998), ένα κείµενο που 
αποτελεί ταυτόχρονα και έναν οδηγό για όσους θέλουν να ιδρύσουν έναν οργανισµό car-
sharing. Η προσπάθεια προώθησης του car-sharing, γίνεται από µη κερδοσκοπικά σωµατεία 
υπό την αιγίδα ενός πανευρωπαϊκού οργανισµού (European Car Sharing (ECS)). Κάθε 
σωµατείο έχει ένα στόλο ιδιωτικών αυτοκινήτων διασπαρµένο σε µικρές οµάδες σε διάφορα 
σηµεία των πόλεων, κατά κύριο λόγο περιοχές κατοικίας. Διαθέτει τα αυτοκίνητα στα µέλη 
του µε την ώρα ή µε την ηµέρα (µε χρεώσεις µικρότερες των συµβατικών εταιρειών 
ενοικίασης αυτοκινήτων). Οι κρατήσεις των ΙΧ γίνονται από τα µέλη είτε τηλεφωνικώς, είτε 
µε πιο εξελιγµένα ηλεκτρονικά συστήµατα. 
Για να γίνει κανείς µέλος του σωµατείου καταθέτει ένα πάγιο ποσό το οποίο του 
επιστρέφεται όταν αποχωρεί. Όντας µέλος, έχει το δικαίωµα να χρησιµοποιεί για όσο 
διάστηµα θέλει οποιοδήποτε όχηµα του σωµατείου, καθώς και τα οχήµατα των υπόλοιπων 
σωµατείων της Ευρώπης. Πληρώνει έναν µηνιαίο λογαριασµό, που αφορά στο κόστος των 
ωρών της µίσθωσης και όχι το λειτουργικό κόστος των οχηµάτων. Προϋπόθεση για να γίνει 
κανείς µέλος είναι να µην έχει δικό του Ι.Χ. ή αν έχει να το «αποσύρει» µετά από ένα 
ορισµένο χρονικό διάστηµα. 
Για την κράτηση Ι.Χ. χρησιµοποιούνται συστήµατα αυτόµατου τηλεφωνητή καθώς και 
το διαδίκτυο σε µια προσπάθεια να µειωθεί το απαραίτητο προσωπικό για τη λειτουργία του 
συστήµατος. Για το ίδιο λόγο, οι χώροι παραλαβής των οχηµάτων δεν φυλάσσονται, απλά 
το µέλος ή έχει δικό του κλειδί του οχήµατος, ή έχει το κλειδί ενός κιβωτίου όπου 
βρίσκονται τα κλειδιά, ή σε πιο εξελιγµένα συστήµατα χρησιµοποιεί µια ηλεκτρική κάρτα. 
Συγκεκριµένα, το κάθε µέλος υπογράφει συµβόλαιο όπου συµφωνεί µε τους όρους 
(χρεώσεις, κατάθεση προκαταβολής κ.τ.λ.), στο οποίο σε κάποιες περιπτώσεις δεσµεύεται 
ότι µετά από ένα χρονικό διάστηµα (3 µήνες) δεν θα κατέχει Ι.Χ. Τα σωµατεία ανά την 
Ευρώπη εκδίδουν πλέον ένα κοινό συµβόλαιο, µε αποτέλεσµα κάθε απόφαση δικαστηρίου 
που µπορεί να προκύψει από αντιδικίες για το συµβόλαιο αυτό να ισχύσει αυτόµατα σε όλα. 
Οι απόψεις για το µέσο αριθµό χιλιοµέτρων που διανύει ο χρήστης Ι.Χ. ανά έτος και κάτω 
από τον οποίο είναι αποδοτικό και συµφέρον να γίνει κανείς µέλος οργανισµού car-sharing 
διίστανται. 
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Τα µέλη των σωµατείων χρησιµοποιούν τη δηµόσια συγκοινωνία στις καθηµερινές τους 
µετακινήσεις. Το car-sharing προωθείται ως συµπληρωµατικό µέσο στη δηµόσια 
συγκοινωνία. Η ανάγκη γι’ αυτό προκύπτει από την αναγνώριση του γεγονότος ότι κάποιες 
µετακινήσεις απαιτούν αναγκαστικά το Ι.Χ., όσο και αν εκσυγχρονιστεί η δηµόσια 
συγκοινωνία, όπως π.χ. η µετακίνηση βαρέων αντικειµένων, οι νυχτερινές µετακινήσεις, οι 
µετακινήσεις υπό δυσµενείς καιρικές συνθήκες, οι µετακινήσεις για διακοπές/ αναψυχή κ.α. 
(The City of Bremen 1998 ). 
Εποµένως, το car-sharing δεν είναι ανταγωνιστικό στους φιλικούς στο περιβάλλον και 
συλλογικούς τρόπους µετακίνησης, και δεν δηµιουργεί νέες µετακινήσεις µε ΙΧ. Τουναντίον 
µειώνει µακροπρόθεσµα την ανάγκη χρήσης του. Υποστηρίζεται ότι ένα όχηµα car-sharing 
αντικαθιστά 10 έως και 15 ιδιόκτητα οχήµατα (Rain Magazine 1998). Ωστόσο για να γίνει 
συµφέρον το car-sharing χρειάζονται κάποιες προϋποθέσεις. Π.χ., θα πρέπει να 
προσφέρονται κίνητρα για τους νέους χρήστες, όπως δωρεάν θέσεις στάθµευσης στις 
κεντρικές περιοχές, ευκολία κράτησης αυτοκινήτου και διαθεσιµότητα οχηµάτων. 
 Η προσπάθεια προώθησης του car-sharing έρχεται σε θεσµική ρήξη µε το κανονιστικό 
πλαίσιο των αστικών µεταφορών. Τα σωµατεία car-sharing έχουν καταφέρει να πετύχουν 
ευνοϊκά συµβόλαια αγοράς και ασφάλισης αυτοκινήτων, διεκδικούν από τους δήµους 
δωρεάν θέσεις στάθµευσης, από τους φορείς δηµόσιας συγκοινωνίας την εξασφάλιση 
ευνοϊκών κοµίστρων για τα µέλη τους. Συχνά εγείρονται νέα νοµικά και πρακτικά 
προβλήµατα π.χ., προκύπτουν στην πράξη διάφορα νοµικά ζητήµατα σε σχέση µε την 
ασφάλιση (όπως το ζήτηµα της κλοπής και των ζηµιών στα οχήµατα που δεν 
καταχωρούνται από τους χρήστες και τις καλύπτει ο οργανισµός), την ανάγκη στάθµευσης 
(οι κώδικες κυκλοφορίας και οι νοµοθεσίες δεν καλύπτουν την περίπτωση δωρεάν 
στάθµευσης σε οχήµατα car-sharing όπως σε ταξί και οχήµατα ατόµων µε ειδικές ανάγκες) 
κ.α. Όσον αφορά ιδιαίτερα τις ζηµιές, µε την αύξηση των µελών ενισχύεται η ανωνυµία των 
χρηστών, εκλείπει το φιλικό πνεύµα της κοινωνικής οµάδας που διέπει τους πρώτους 
χρήστες και αυξάνονται οι βανδαλισµοί. 
Γενικά, η ένταση της προσπάθειας για προώθηση αυτού του εναλλακτικού τρόπου 
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Τα  οφέλη χρήσης του car-sharing είναι: 
• Καινούρια οχήµατα 
• Τα µέλη δεν επιβαρύνονται ούτε χρονικά ούτε οικονοµικά µε τη συντήρηση και την 
επισκευή των οχηµάτων του προγράµµατος 
• Τα αυτοκίνητα που παρέχονται είναι πάντοτε καθαρά 
• Διατίθενται διαφορετικά τύπου οχήµατα για διαφορετικές χρήσεις  
• Υπάρχουν ειδικοί χώροι στάθµευσης 
• Κάθε µέλος συµµετέχει ενεργά στην προστασία του περιβάλλοντος και συµβάλει 
έτσι ώστε οι πόλεις να γίνουν πιο ανθρώπινες  (ο µέσος χρήστης car-sharing µειώνει 
το ενεργειακό του αποτύπωµα κατά 290 kg CO2/έτος). 
 
2.2.4. Διαφορές Carpooling/Car-sharing 
 
Η βασικότερη διαφορά µεταξύ carpooling και car-sharing αφορά κυρίως τον κάτοχο του 
οχήµατος που χρησιµοποιείται. Η ανάλυση των διαφορών αλλά και των οµοιοτήτων του 
µπορεί να οδηγήσει σε ενδιαφέροντα συµπεράσµατα για το µέλλον και τις ευκαιρίες των 
δύο επιλογών. Σύµφωνα µε τη Shaheen et al. (2010) οι διαφορές µεταξύ των δύο µπορούν να 
συνοψιστούν στον  ακόλουθο πίνακα: Carpooling! CarHsharing!
Αφορά µία οµάδα ανθρώπων που 
εθελοντικά αποφασίζουν να 
υλοποιήσουν µία µετακίνηση µε 
άλλους συνεπιβάτες, µοιραζόµενοι 
το κόστος του ταξιδιού 
Το όχηµα το διαθέτουν οργανισµοί, 
επιχειρίσεις ή δηµόσιες υπηρεσίες. Το 
δικαίωµα χρήσης του οχήµατος στη 
συνέχεια πωλείται στην οµάδα των 
ανθρώπων που επιθυµεί να µετακινηθεί 
Για τη µετακίνηση το όχηµα ανήκει σε 
κάποιον από τους εθελοντές 
Ουσιαστικά πρόκειται για χρήση του 
οχήµατος στους ενδιαφερόµενους και όχι 
κατοχή του οχήµατος. 
! Στην εφαρµογή έχουν γίνει επιτυχηµένες 
δοκιµές και ως µορφή ενοικίου αλλά και 
χρονοµίσθωσης 
Πίνακας 2.1: Διαφορές Carpooling/Car-sharing (Πηγή: Shaheen et al. (2010)) !
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Το car-sharing απαλλάσσει όλους τους χρήστες από την ευθύνη της κατοχής οχήµατος 
(Shaheen et al., 1999) και αυτή είναι και η βασική διαφορά του από το carpooling. Παρά τις 
διαφορές όµως, και στις δύο περιπτώσεις έχουµε µία κοινή οπτική: την πραγµατοποίηση 
µετακίνησης µε Ι.Χ., στο οποίο οι επιβάτες θα µοιραστούν τα έξοδα. Επίσης έχουν ίδιο 
συλλογικό και περιβαλλοντικό αντίκτυπο, αφού µειώνεται και ο αριθµός των οχηµάτων 
(συνεπώς και ο φόρτος), αλλά και η ρύπανση από την µαζική κίνηση οχηµάτων. 
 
2.3. Τα συστήµατα κοινόχρηστων ποδηλάτων (bike-sharing) 
 
Η φιλοσοφία καθώς και ο τρόπος οργάνωσης του κινείται στα ίδια πλαίσια µε αυτόν των 
µοιραζόµενων οχηµάτων. Το σύστηµα µοιραζόµενων ποδηλάτων είναι ένα δηµοφιλές 
σύστηµα µετακίνησης  στο οποίο διατίθονται δηµόσια ποδήλατα σε µεγάλη κλίµακα και 
επιτρέπει στους µετακινούµενους να απαγκιστρωθούν από τα ιδιωτικά µέσα µεταφοράς. Τα 
κοινόχρηστα ποδήλατα είναι ποδήλατα που προορίζονται για χρήση µικρής  χρονικής 
περιόδου µέσα στη µέρα και αναφέρονται σε µεγάλο αριθµό καθηµερινών µετακινούµενων 
εν αντιθέσει µε τα ενοικιαζόµενα ποδήλατα. Τα ποδήλατα του προγράµµατος bike-sharing 
έχουν µικρό ή και µηδαµινό κόστος για τον µετακινούµενο.  
Στόχος αυτού του συστήµατος είναι η µείωση των εκποµπών ρύπων, η αποσυµφόρηση 
των δρόµων, η µείωση του κόστους µεταφορών καθώς και η βελτίωση της υγείας των  
µετακινούµενων µέσω της άσκησης. Τα προγράµµατα bike-sharing διαχωρίζονται σε 
ιδιωτικά και δηµόσια αναλόγως µε τον πάροχο της υπηρεσίας. 
Ιδιωτικά είναι αυτά των οποίλπων ο πάροχος είναι κάποιο ίδρυµα, ιδιωτικό ή µη, και η 
χρήση των ποδηλάτων προορίζεται για την εξυπηρέτηση µόνο των µετακινούµενων που 
σχετίζονται µε το ίδρυµα. Τέτοιου είδους πάροχοι µπορεί  να είναι µία εταιρεία όπου το 
πρόγραµµα αναφέρεται στους εργαζόµενους, ένα πανεπιστήµιο όπου τα ποδήλατα 
παρέχονται στους φοιτητές, καθηγήτες και λοιπό πανεπιστηµιάκο προσωπικό, ακόµα και 
ένα δηµόσιο πάρκο που παρέχει την δυνατότητα χρήσης ποδηλάτου στους επισκέπτες του.  
Δηµόσια  είναι εκείνα των οποίων ο πάροχος είναι κάποια δηµοτική ή τοπική αρχή ή 
ακόµα και κάποια εταιρεία για λογαριασµό της κυβέρνησης. Το bike-sharing δηµοσίου 
παρόχου λειτουργεί όπως και τα υπόλοιπα µέσα µαζικής µεταφοράς και είναι διαθέσιµο για 
το ευρύ κοινό (Beck, M. J. H. & Immers, L. H.,1994). 
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Στην παρούσα διπλωµατική εργασία θα ασχοληθούµε µε την ιδιωτική παροχή υπηρεσιών 
bike-sharing καθώς πάροχος της υπηρεσίας θα είναι το Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας και 
χρήστες της οι φοιτητές, καθηγητές και εργαζόµενοι στο πανεπιστήµιο.  
Το σύστηµα αυτό συνδυάζει τα πλεονεκτήµατα της χρήσης ποδηλάτου όπως το χαµηλό 
κόστος, την αυτονοµία, την ευελιξία, την εύκολη πρόσβαση και την καλή φυσική 
κατάσταση µε τα πλεονεκτήµατα της ενοικίασης. 
Οι βασικοί άξονες σχεδιασµού του συστήµατος είναι: 
• Τα ποδήλατα της υπηρεσίας να είναι εύκολα αναγνωρίσιµα 
• Οι σταθµοί πρέπει να είναι διασκορπισµένοι σε όλη την πόλη και να παρέχουν την 
απαραίτητη τεχνολογία για παραλαβή και επιστροφή του ποδηλάτου. 
• Προηγµένη τεχνολογία για αποφυγή κλοπής  
 
Το σύστηµα µοιραζόµενων ποδηλάτων διαφέρει από το σύστηµα ενοικίασης ποδηλάτων 
ως προς τα εξής σηµεία: 
• Είναι προσανατολισµένο στην βραχυπρόθεσµη, µονόδροµη χρήση: 30 έως 60 λεπτά 
αντί για ηµερήσιες ή εβδοµαδιαίες περιόδους µίσθωσης. 
• Το ποδήλατο µπορεί να επιστραφεί σε οποιονδήποτε µη επανδρωµένο σταθµό 
µοιραζόµενων ποδηλάτων ενώ το ενοικιαζόµενο ποδήλατο πρέπει να επιστραφεί στο 
µαγαζί από το οποίο νοικιάστηκε. 
• Τα ποδήλατα που παρέχονται απο την υπηρεσία bike-sharing σύνηθως έχουν όλα τα 
ίδια κατασκευαστικά χαρακτηριστικά. 
• Η ενοικίαση είναι πλήρως αυτοµατοποιηµένη και έτσι δεν υπάρχει ανάγκη για 
προσωπικό, και επιπλέον η υπηρεσία είναι διαθέσιµη καθ’όλη την διάρκεια της 
ηµέρας. 
• Επειδή το ποδήλατο είναι σταθµευµένο σε ειδικούς σταθµούς η ευθύνη του χρήστη 
γι’αυτό, µειώνεται µόνο στον χρόνο ταξιδιού του. 
 
Τα συστήµατα κοινής χρήσης ποδηλάτων έχουν εµφανιστεί σε όλο και περισσότερες 
πόλεις σε όλο τον κόσµο τα τελευταία χρόνια. Υπολογίζεται ότι υπήρχαν  περίπου 160  
συστήµατα κοινής χρήσης ποδηλάτων σε παγκόσµιο επίπεδο, στο τέλος του 2009, το οποίο 
είναι σχεδόν αύξηση 74% συγκριτικά µε τα 92 συστήµατα κοινής χρήσης ποδηλάτων στα 
τέλη του 2008.  
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2.3.1. Iστορική εξέλιξη του µοντέλου – Παραδείγµατα εφαρµογής 
 
Το πρώτο πρόγραµµα bike-sharing πιστεύεται ότι ξεκίνησε στο Amsterdam το 1964 µε 
το όνοµα Witte Fietsen ή αλλιώς  White Bikes. Τα κοινόχρηστα ποδήλατα βάφονταν  άσπρα 
για να ξεχωρίζουν από τα ιδιόχρηστα και διανέµονταν σε όλη την πόλη ξεκλείδωτα και η 
χρήση τους γινόταν δωρεάν από όποιον το επιθυµούσε (DeMaio and Gifford, 2004). Στόχος 
του προγράµµατος ήταν να µειωθούν οι κλοπές των ποδήλατων είτε για ιδία χρήση είτε για 
µεταπώληση καθώς όλοι θα είχαν πρόσβαση σε ποδήλατο. Ο στόχος αυτός δεν επιτεύχθηκε 
τελικώς καθώς λίγο καιρό µετά την εφαρµογή του προγράµµατος κλάπηκαν σχεδόν όλα τα 
ποδήλατα. 
Σχεδόν τρείς δεκαετίες αργότερα, στις αρχές του 1990, στις µικρές πόλεις Farsø, Grenå, 
και Nakskov της Δανίας δηµιουργήθηκε ένα νέο σύστηµα µοιραζόµενων ποδηλάτων που 
στόχο είχε να αποφευχθεί η αποτυχία που γνώρισε το πρόγραµµα White Bikes (DeMaio, 
2008). Εν αντιθέσει  µε το Amsterdam όπου τα ποδήλατα υπήρχαν ελεύθερα σε όλη την 
πόλη και καθένας µπορούσε να τα χρησιµοποιήσει, σε αυτό το σύστηµα τα ποδήλατα ήταν 
κλειδωµένα σε σχάρες σε συγκεκριµένα σηµεία µέσα στην πόλη (σταθµοί ποδηλάτων). 
Έτσι αν κάποιος ήθελε να τα κλέψει θα έπρεπε να χρησιµοποιήσει ειδικά εργαλεία. 
Επιπλέον για να ξεκλειδώσει ένα ποδήλατο ήταν απαραίτητο κάποιο αντίτιµο, 
συγκεκριµένα κάποια νοµίσµατα που έριχνε ο µετακινούµενος  σε ένα µηχάνηµα “δέκτη 
νοµισµάτων’’. Το αντίτιµο αυτό του επιστρεφόταν όταν επέστρεφε το ποδήλατο είτε στο 
σταθµό από τον οποίο το παρέλαβε είτε σε κάποιον άλλο δηµόσιο σταθµό. Σε πολύ 
µεγαλύτερη κλίµακα αυτό το σύστηµα εφαρµόστηκε για πρώτη φορά στην Κοπεγχάγη της 
Δανίας το 1995. Ονοµάζεται Bycyklen και σήµερα αριθµεί  περίπου 2.000 ποδήλατα σε 110 
σταθµούς µέσα στην πόλη. Το αντίτιµο που απαιτείται ανέρχεται στα 20 λίρες Δανίας 
(Bycyklen København,2008). Παρά το γεγονός ότι τα ποδήλατα είναι κλειδωµένα σε ειδικούς 
σταθµούς και απαιτείται αντίτιµο για την χρήση τους, οι κλοπές και οι βανδαλισµοί 
αποτελούν ακόµα µεγάλο πρόβληµα του συστήµατος. Και καθώς οι χρήστες του είναι 
ανώνυµοι δεν µπορεί κανείς να επωµιστεί την ευθύνη. 
Στα τέλη της δεκαετίας του 1990 ένα νέο αυτοµατοποιηµένο, αυτοεξυπηρετούµενο 
σύστηµα µοιραζόµενων ποδηλάτων µε εξελιγµένα ηλεκτρονικά συστήµατα ασφαλείας 
κάνει την εµφάνισή του. Σε αντίθεση µε τους Δανούς προκατόχους του, αυτό το σύστηµα 
που καλείται “Smart Bike’’ προϋποθέτει την επωνυµία του χρήστη, σε µία προσπάθεια 
µείωσης των κλοπών και των φθορών. Έτσι λοιπόν για να παραλάβει κανείς ένα ποδήλατο 
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οφείλει να επιδείξει κάποια µορφή ταυτότητας, π.χ. µία ηλεκτρονική κάρτα-κλειδί, µία 
πιστωτική κάρτα κ.α. Το σύστηµα αυτό που ονοµάζεται Vélo à la Carte εφαρµόστηκε για 
πρώτη φορά στην Rennes της Γαλλίας το 1998. 
Παρά την σηµαντική τεχνολογική πρόοδο του συστήµατος Vélo à la Carte, 
εξακολουθούσε να παρουσιάζεται µικρό ενδιαφέρον στην υπόλοιπη Γαλλία και στην 
Ευρώπη για την κοινή χρήση ποδηλάτων. Ύστερα από την λειτουργία του συστήµατος bike-
sharing στη Rennes ο αριθµός των πόλεων που υιοθετούσαν τέτοια συστήµατα αυξανόταν 
µε πολύ µικρούς ρυθµούς. Αυτό άλλαξε το 2005 όταν στη Λυών, την δεύτερη µεγαλύτερη 
πόλη της Γαλλίας, αναπτύχθηκε ενα µεγάλο σύστηµα “smart bikes’’το οποίο ονοµάστηκε 
Vélo'v και το οποίο προσέλκυσε το ενδιαφέρον πολλών µεγάλων Ευρωπαικών πόλεων, 
συµπεριλαµβανοµένου και του Παρισιού. Η επιτυχία του Vélo'v ήταν πολύ µεγάλη καθώς 
πριν την εφαρµογή του συστήµατος οι µετακινήσεις µε ποδήλατο αποτελούσαν το 1,5% των 
συνολικών µετακινήσεων στη Λυών. Πλέον ο όγκος αυτών των µετακινήσεων έχει αυξηθεί 
κατά 500%. 
Είναι ενδιαφέρον ότι  το ¼ της αυξηµένης κυκλοφορίας γίνεται µε µοιραζόµενα 
ποδήλατα, ενώ  τα υπόλοιπα ¾ γίνονται µε την χρήση ιδιωτικών ποδηλάτων. Αυτό 
αποδεικνύει ότι το πρόγραµµα Vélo'v έχει δηµιουργήσει την κουλτούρα χρήσης ποδηλάτων 
για µετακινήσεις. Μόνο τον Ιούνιο του 2008 τα ποδήλατα του  Vélo'v είχαν διανύσει 
1.500.000 χιλιόµετρα. Από την έναρξη του συστήµατος εκτιµάται ότι οι χρήστες του έχουν 
διανύσει πάνω απο 36 εκατοµµύρια χιλιόµετρα. Αν η ίδια απόσταση διανυόταν µε 
αυτοκίνητο θα εκπέµποταν  7.260 τόννοι CO2 (DeMaio, 2008 b). 
Tο Vélo à la carte εισήγαγε µία νέα σηµαντική καινοτοµία σε αντίθεση µε το Bycyklen 
και τα παρόµοια µε αυτό συστήµατά του στην Δανία που είναι καθαρά δηµόσια, το 
σύστηµα στη Rennes αναπτύχθηκε και λειτούργησε από την διαφηµιστική εταιρεία Adshel 
(µετέπειτα εξαγοράστηκε από την Clear Channel) µε αντάλλαγµα την παροχή 
διαφηµιστικού χώρου σε πινακίδες σε όλη την πόλη. Το σύστηµα αυτό θα εφαρµοστεί 
αργότερα σε όλη την Γαλλία και στην Ευρώπη. Η συντριπτική πλειοψηφία των σηµερινών 
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2.3.2. Τυπικές µορφές  εµφάνισης 
 
Υπάρχουν πολλοί τρόποι να δηµιουργηθούν και να λειτουργήσουν τα προγράµµατα bike-
sharing. Τα περισσότερα συστήµατα που εφαρµόζονται σήµερα ακολουθούν κάποιο από τα 
παρακάτω µοντέλα: 
 
Ανεξέλεγκτη- Ελεύθερη χρήση οχηµάτων 
 
Σε αυτό το µοντέλο τα ποδήλατα ελευθερώνονται στην πόλη ή σε ένα καθορισµένο χώρο 
(π.χ. πανεπιστηµιούπολη) και ο καθένας έχει ελεύθερη πρόσβαση σε αυτά. Οι χρήστες 
αναµένεται να αφήσουν το ποδήλατο σε οποιονδήποτε δηµόσιο χώρο. Το µοντέλο αυτό 
εφαρµόστηκε στο Cambridge της Αγγλίας το 1993 και σαν αποτέλεσµα είχε να κλαπούν τα 
περισσότερα από τα 300 διαθέσιµα ποδήλατα και το πρόγραµα να εγκαταληφθεί. 
 
Κατάθεση χρηµατικού αντιτίµου 
 
Σύφωνα µε αυτό το µοντέλο είναι απαραίτητη η κατάθεση ενός µικρού χρηµατικού 
ποσού (συνήθως ένα ή περισσότερα κέρµατα) για να απελευθερώσει κανείς το κοινόχρηστο 
ποδήλατο που βρίσκεται κλειδωµένο σε ένα σταθµό bike-sharing. Το αντίτιµο αυτό µπορεί 
να επιστραφεί µόνο µε την επιστροφή του ποδηλάτου στον ίδιο ή σε άλλον σταθµό µέσα 
στην πόλη. Δεδοµένου όµως του ότι το χρηµατικό ποσό που καταβάλει κανείς για την 
χρήση ενός κοινόχρηστου ποδηλάτου είναι πολύ µικρό σε σχέση µε αυτό που θα κατέβαλε  




Σε αυτό το µοντέλο τα ποδήλατα του προγράµµατος φυλάσσονται  κλειδωµένα σε 
σταθµούς σε όλη την πόλη ή σε επιχειρήσεις –εθελοντές. Τα άτοµα που επιθυµούν να 
χρησιµοποιήσουν τα κοινόχρηστα ποδήλατα πρέπει να εγγραφούν στο πρόγραµµα και να 
εκδόσουν µία κάρτα µέλους (ηλεκτονική κάρτα, κάρτα VISA κ.α.) µε την οποία θα έχουν 
την δυνατότητα να ξεκλειδώνουν τα ποδήλατα. Με αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνεται η 
επωνυµία του χρήστη και συνεπώς η µείωση των κλοπών και των φθορών των οχηµάτων. Ο 
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χρήστης αναµένεται να χρησιµοποιήσει το ποδήλατο για ένα συγκεκριµένο χρονικό 
διάστηµα, συνήθως κάποιων ωρών, και το χρηµατικό αντίτιµο ποικίλει αναλόγως µε τον 
πάροχο. Μπορεί να είναι ακόµα και µηδαµινό αν πάροχος είναι π.χ. κάποια δηµοτική αρχή. 
Αυτό  το µοντέλο µπορεί να έχει και χαρακτήρα δηµόσιο-ιδιωτικό. Σε αυτή την περίπτωση 
τα κοινόχρηστα ποδήλατα παραχωρούνται σε χρήστες είτε δωρεάν είτε µε κάποιο µικρό 
αντίτιµο για εκτενή χρήση που µπορεί να διαρκέσει µήνες ή και χρόνια.  
Το µειονέκτηµα αυτού του µοντέλου είναι ότι οι ηµερήσιες χρήσεις του οχήµατος 
µειώνονται σε 3-4 απο 10-15. Αντιθέτως το πρόγραµµα αυτό επιτρέπει την εξοικίωση του 
αναβάτη µε το ποδήλατο και επιπλέον παρατηρείται αύξηµενη προσοχή προς το όχηµα για 
τυχόν φθορές κλπ. από τον ίδιο τον χρήστη µε αποτέλεσµα να µειώνεται το κόστος 
συντήρησής τους. Το πλεονέκτηµα του µοντέλου χρήσης µοιραζόµενων ποδηλάτων µε 
κάρτα µέλους είναι ότι ο πάροχος έχει την δυνατότητα πλήρους ελέγχου του οχήµατος σε 
ότι αφορά τυχόν κλοπές ή φθορές. 
 
Μακροχρόνια χρήση µοιραζόµενων ποδηλάτων 
 
Πολλά από τα συστήµατα µοιραζόµενων ποδηλάτων λειτουργούν µέσω σύµπραξης 
δηµόσιου και ιδιωτικού φορέα. Πολλές ευρωπαικές πόλεις όπως η Λυών, το Λονδίνο, η 
Βαρκελώνη, το Παρίσι και η Στοκχόλµη έχουν υπογράψει συµβάσεις µε ιδιωτικές εταιρείες 
διαφήµισης οι οποίες προµηθεύουν ολόκληρη την πόλη µε δωρεάν ποδήλατα. Σε 
αντάλλαγµα οι εταιρείες  έχουν την δυνατότητα να διαφηµίζουν προϊόντα τόσο πάνω στα 
ποδήλατα όσο και σε επιλεγµένες τοποθεσίες σε όλη την πόλη. Τα προγράµµατα αυτά, για 
να αποτρέψουν τις κλοπές απαιτούν από τους χρήστες την έκδοση µίας πιστωτικής ή 
χρεωστικής κάρτας από την οποία σε περίπτωση σηµαντικής βλάβης, απώλειας ή 
καθυστέρησης επιστροφής  του ποδηλάτου ο πάροχος έχει την δυνατότητα να αποσύρει 
χρήµατα. Κάποια άλλα προγράµµατα όπως τα CityBike, B-cycle  Denver, Smoove with 
Vélomagg' στο Montpellier and vélopop στην Avignon δεν συνδέονται µε ιδιωτικές 
εταιρείες αλλά χρηµατοδοτούνται εξ’ολοκλήρου από το δηµόσιο. 
 
Συνεργασία µε σιδηροδροµικές εταιρείες 
 
Πρόκειται για ένα µόντέλο bike-sharing του οποίου η λειτουργία είναι αντίστοιχη µε τα 
παραπάνω µοντέλα. Η διαφορά έγκειται στο ότι σε αυτό το µοντέλο απαιτείται ένα εθνικό 
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δίκτυο bike-sharing εν αντιθέσει µε τα άλλα µοντέλα που λάµβαναν χώρα σε πόλεις ή και 
µικρότερους χώρους. Στόχος αυτού του µοντέλου είναι η σύνδεση της υπηρεσίας 
µοιραζόµενων ποδηλάτων µε τα µέσα µαζικής µεταφοράς. Τέτοια προγράµµατα είναι τα 
"OV Fiets" στην Ολλανδία και το "Call a bike" στην Γερµανία. 
Στο τελευταίο πρόγραµµα µάλιστα µπορεί ο δυνητικός χρήστης να τηλεφωνήσει σε ένα 
συγκεκριµένο νούµερο που αναγράφεται πάνω στα ποδήλατα και να του σταλεί ένας 
ηλεκτρονικός κωδικός ο οποίος ξεκλειδώνει το ποδήλατο. Η χρέωση µάλιστα µπορεί να 
γίνει και απευθείας στο λογαριασµό του τηλεφώνου. 
 
Σύµπραξη µε φορείς εκµετάλλευσης χώρων στάθµευσης αυτοκινήτων 
 
Ορισµένοι φορείς εκµετάλλευσης χώρων στάθµευσης αυτοκινήτων όπως η Vinci Park 
στη Γαλλία δανείζουν ποδήλατα στους πελάτες τους, οι οποίοι τα επιστρέφουν µόλις 
πάρουν το αυτοκίνητό τους (Transport Canada, 2009).  
Τα οφέλη χρήσης του bike-sharing είναι (Pucher and Dijkstra, 2003): 
• Ο περιορισµός της κυκλοφορίας των ΙΧ 
• Η µείωση ρύπων και θορύβου 
• Η βελτίωση της υγείας των πολιτών 
• Η γρήγορη εξυπηρέτηση των πολιτών για τις µετακινήσεις τους 
• Ο εύκολος συνδυασµός του µε τα υπόλοιπα διαθέσιµα µέσα µετακίνησης 
• Η οικολογική ευαισθητοποίηση 
• Η εξοικονόµηση χρηµάτων του φορέα διάθεσης και η γρήγορη απόσβεσή του 
 
 
2.4.Επιδράσεις εφαρµογής των Συστηµάτων Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
 
Η εφαρµογή των συστηµάτων µοιραζόµενων οχηµάτων οδηγεί σε µια σειρά ευεργετικών 
επιδράσεων οι οποίες αποτελούν κίνητρα για την χρήση τους αλλά και για πιθανή επέκτασή 
τους. 
Αναλυτικά, µε την εφαρµογή του συστήµατος µοιραζόµενων οχηµάτων έχει σηµειωθεί, 
τόσο σε Ευρώπη όσο και σε Αµερική και Αυστραλία, µείωση του δείκτη ιδιοκτησίας Ι.Χ. 
Τα ποσοστά δίνουν µια εικόνα αυτής της µείωσης. Σύµφωνα µε κάποιες πρώτες έρευνες 
(Muheim and Partner, 1990) στην Ευρώπη το 15.6% µε 31.5 % των συµµετεχόντων σε 
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πρόγραµµα µοιραζόµενων οχηµάτων πούλησαν το αυτοκίνητο τους και ένα ποσοστό της 
τάξης του 23-26,2 % ανέβαλλαν ή µαταίωσαν την αγορά Ι.Χ., ενώ σύµφωνα µε µια πιο 
πρόσφατη µελέτη των Rydén and Morin (2005) η οποία διεξήχθη σε Βέλγιο και Βρέµη, το 
ποσοστό των συµµετεχόντων που προχώρησε σε πώληση του Ι.Χ. τους ήταν το 21-34%. Τα 
αντίστοιχα ποσοστά σε Βόρεια Αµερική σύµφωνα µε αµερικανικές έρευνες είναι 11-29 % 
(πώληση) και 12-68 % (µαταίωση αγοράς). 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή υπολογίζει ότι η µέση πληρότητα οχήµατος είναι 1,2 
επιβάτες/όχηµα. Το παραπάνω στοιχείο αναγκάζει την ευρωπαϊκή πραγµατικότητα να 
εξετάσει τους όρους και την αποτελεσµατικότητα πολιτικών που θα ενισχύσουν την 
πολιτική µοιραζόµενων οχηµάτων. Χαρακτηριστικό είναι το στοιχείο από την ίδια πηγή 
(Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2012), ότι µία αύξηση της µέσης πληρότητας κατά 0,3 (από 
1,2επιβάτες/όχηµα σε 1,5επιβάτες/όχηµα) θα οδηγούσε σε µία άµεση µείωση της 
κυκλοφοριακής κίνησης κατά 20%.  Αυτή η µείωση αποκοµίζει µε τη σειρά της 
περιβαλλοντικά οφέλη. Με τον τρόπο αυτό περιορίζονται οι εκποµπές αέριων ρύπων (αέρια 
θερµοκηπίου), προωθείται ένας πιο ενεργός τρόπος ζωής και ενισχύεται η περιβαλλοντική 
συνείδηση των χρηστών. Πράγµατι σύµφωνα µε πρόσφατες έρευνες στην Ευρώπη (Rydén 
and Morin, 2005) µε την εφαρµογή του µοντέλου των µοιραζόµενων οχηµάτων, σηµειώθηκε 
µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του άνθρακα, κατά µέσο όρο, κατά 39-54%. Αυτό 
σε συνδυασµό µε τη δυνατότητα επιλογής οχηµάτων φιλικών προς το περιβάλλον 
(υβριδικά, κινούµενα µε φυσικό αέριο ή ηλεκτροκίνητα, καθώς και χαµηλών εκποµπών) την 
οποία παρέχουν ορισµένες εταιρείες στο χώρο του µοιραζόµενου αυτοκινήτου και τον 
περιορισµό της ενεργειακής κατανάλωσης, ενισχύει την προσπάθεια της προστασίας του 
περιβάλλοντος.   
 Τα αποτελέσµατα από τη µείωση κατοχής ιδιωτικού οχήµατος έχουν πολλαπλασιαστικά 
οφέλη που σχετίζονται τόσο µε τη µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης και της 
ατµοσφαιρικής ρύπανσης, όσο και µε τις µειωµένες απαιτήσεις για έυρεση χώρου 
στάθµευσης στις αστικές γειτονιές, όπου αναπτύσσεται η υπηρεσία. Η µικρότερη ανάγκη 
για στάθµευση απελευθερώνει χώρο που µπορεί να χρησιµοποιηθεί για τη βελτίωση της 
ποιότητας ζωής στις γειτονιές δηµιουργώντας πεζοδρόµια, ποδηλατοδρόµους ή ακόµα και 
πράσινες πλατείες. Μελέτες έχουν δείξει πως για κάθε τέσσερα ιδιωτικά οχήµατα που 
αντικαθίστανται από τη χρήση οχηµάτων car-sharing, απελευθερώνονται 36 m2. 
Παράλληλα, παρατηρήθηκε αύξηση χρήσης των µέσων µαζικής µεταφοράς συνδυασµένα 
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µε το περπάτηµα, που αποτελεί πολύ σηµαντικό παράγοντα για τη ενίσχυση της 
περιβαλλοντικής συνείδησης µε σκοπό τη βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων. 
Επίσης, είναι πολύ σηµαντική  η κοινωνική διάσταση της εφαρµογής του νέου µοντέλου 
µετακίνησης, καθώς προσφέρει σε σηµαντικό µέρος του πληθυσµού πρόσβαση στη χρήση 
οχήµατος. Συγκεκριµένα, παρέχει τη δυνατότητα στο χρήστη να καρπωθεί τα οφέλη της 
χρήσης ενός οχήµατος προσωπικής χρήσης χωρίς να επωµίζεται  το πλήρες 
κόστος της αγοράς του, των καυσίµων, της ασφάλειας, της συντήρησης (Shaheen et al., 2003) 
ή το χρόνο για την αναζήτηση θέσης στάθµευσης. Αυτό µπορεί να αποδειχθεί εξαιρετικά 
σηµαντικό σε περιπτώσεις χρηστών που θέλουν να χρησιµοποιούν ένα όχηµα περιοδικά 
χωρίς να µπορούν να επωµιστούν -είτε δε θέλουν- το πλήρες κόστος ενός οχήµατος. 
Σύµφωνα µε σχετική µελέτη (Stillwater et al.,2008) έχει εκτιµηθεί ότι η χρήση της υπηρεσίας 
των µοιραζόµενων οχηµάτων, έναντι της ιδιοκτησίας Ι.Χ., µπορεί να περιορίσει τα ετήσια 
κόστη που αφορούν τις µετακινήσεις (στις περιπτώσεις ατόµων που πραγµατοποιούν 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: Υφιστάµενη κατάσταση 
 
3.1. Νοµοθετικό πλαίσιο 
 
Δυστυχώς, τόσο στην Ελλάδα όσο και σε άλλες χώρες µε συστήµατα µοιραζόµενων 
οχηµάτων δεν έχει δηµιουργηθεί σαφές νοµοθετικό πλαίσιο που να κατοχυρώνει τους 
χρήστες της υπηρεσίας. Οι όροι χρήσης , οι προϋποθέσεις καθώς και η ασφάλιση των 
χρηστών διαφοροποιούνται ανάλογα µε την ασφαλιστική εταιρεία που συνεργάζεται µε την 
εταιρεία πάροχο. Αυτό το νοµοθετικό κενό δηµιουργεί προβλήµατα σε πολλές χώρες όπως 
για παράδειγµα στην Αγγλία όπου οι ασφαλιστικές εταιρείες έχουν δυσκολία να 
ασφαλίσουν άτοµα νεαρής ηλικίας και στην Γερµανία όπου ζητούνται υπέρογκα ποσά 
ασφάλισης. 
 
3.2. Υφιστάµενη κατάσταση στην Ελλάδα 
 
Στη Ελλάδα, λόγω της οικονοµικής ανάπτυξης της τελευταίας εικοσαετίας, 
παρατηρήθηκε σηµαντική αύξηση της ανάγκης για µετακίνηση γεγονός που οδήγησε στην 
αύξηση του στόλου των ιδιωτικών οχηµάτων. Στην Ελλάδα το 2007 αντιστοιχούσαν 428 
επιβατικά οχήµατα ανά 1.000 κατοίκους, παρουσιάζοντας αύξηση της τάξης του 153% από 
το 1990, όταν το αντίστοιχο ποσοστό στην Ε.Ε. ήταν 34% (Ζαρκαδούλα Μ,Ζωίδης Γ, 2010). 
Eπιπλέον, οι Έλληνες κάνουν χρήση του αυτοκινήτου τους για µικρές µετακινήσεις µερικών 
εκατοντάδων µέτρων, περισσότερο από τους υπόλοιπους Ευρωπαίους (9 φορές την 
εβδοµάδα συγκριτικά µε 4 φορές για την Ευρώπη). Ενδεικτικά, το  2004 σε 1.000 κατοίκους 
αντιστοιχούν 609 οχήµατα (Σεϊτανίδης Σ, 2007). Αυτή η αύξηση των ιδιωτικών οχηµάτων 
σε συνδυασµό µε τη µετατόπιση του πληθυσµού στα αστικά κέντρα, και την ανάγκη τους 
για καθηµερινή µετακίνηση, έχει επιβαρρύνει σηµαντικά το αστικό περιβάλλον και έχει 
αλλάξει τη καθηµερινότητα των ανθρώπων. Παρ'όλα αυτά, επισηµαίνεται η τάση των 
Ελλήνων να προτιµούν την µετακίνηση µε ιδιωτικό όχηµα όπως φαίνεται και από την 
έρευνα των Efthymiou et al. (2012) η οποία δείχνει σηµαντικά στοιχεία για τον τρόπο που οι 
Έλληνες αντιµετωπίζουν τη µετακίνηση µε τα οχήµατά τους.  
Συγκεκριµένα: Το 90% των ερωτηθέντων θεωρεί ότι το όχηµα τους προσφέρει 
ανεξαρτησία στη µετακίνηση. Το 75% των ερωτηθέντων εκτιµά πως το Ι.Χ. ενισχύει την 
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άνεση έναντι των υπόλοιπων µέσων. Υψηλά ποσοστά θεωρούν επίσης ότι το Ι.Χ. διευρύνει 
το πεδίο δραστηριότητας και ενισχύει την κινητικότητα. Πολύ µικρό ποσοστό (10%) θεωρεί 
ότι το Ι.Χ. αποτελεί ένδειξη κοινωνικής καταξίωσης. Στον αντίποδα, και µε βάση την ίδια 
έρευνα προκύπτουν ενδιαφέροντα στοιχεία για τα αρνητικά αποτελέσµατα τις χρήσης των 
Ι.Χ. Το συντριπτικό 90% θεωρεί το σηµαντικότερο µειονέκτηµα του Ι.Χ. τη στάθµευση. Σε 
υψηλά ποσοστά κυµάνθηκε και η περιβαλλοντική επιβάρυνση. 
Ακολουθούν στοιχεία όπως το κόστος συντήρησης και αγοράς. Ενώ σηµαντικό στοιχείο 
είναι ότι σε σχετικά υψηλό ποσοστό (35%) οι ερωτηθέντες βρίσκουν το Ι.Χ. επικίνδυνο. Τα 
παραπάνω στοιχεία µπορούν να αποτελέσουν τη βάση για µία εγχώρια προσπάθεια 
απαγκίστρωσης της µετακίνησης αποκλειστικά µε το προσωπικό όχηµα. Συνεπώς, η 
εφαρµογή ενός πιο βιώσιµου συστήµατος µετακίνησης είναι απόλυτη αναγκαιότητα, 
προκειµένου να εκπληρωθούν οι απαιτήσεις των πολιτών από την άποψη του ποιοτικού 
περιβάλλοντος και της αειφόρου ανάπτυξης των πόλεων. Ένας τρόπος να αντιµετωπιστούν 
τα προβλήµατα αυτά, είναι η εύρεση εναλλακτικών λύσεων προσανατολισµένων στην 
αντικατάσταση ενός µέρους των ιδιωτικών οχηµάτων.  
Πρακτικά, στην Ελλάδα σήµερα υπάρχουν ανεξάρτητες βάσεις που προωθούν την ιδέα 
του συνεπιβατισµού και οργανώνουν την οµαδική µετακίνηση. Τέτοιες ανεξάρτητες 
πλατφόρµες είναι: 
www.carpooling.gr 
Το carpooling.gr είναι η πρώτη βάση car pooling που εµφανίστηκε στην Ελλάδα. Ξεκίνησε 
ως ιδέα από µια οµάδα φοιτητών το 2004 και από το 2005 λειτουργεί ως διαδικτυακή πύλη 
προωθώντας την πολιτική του carpooling σε εταιρείες και ιδιώτες.  
www.pamemazi.gr 
Το pamemazi είναι η ελληνική έκδοση της mitfahrgelegenheit.de, ευρωπαϊκής βάσης 
carpooling και υπάρχει στην Ελλάδα από το 2009. 
www.synepivatis.gr 
Το synepivatis λειτουργεί από το 2007 ως ανεξάρτητη διαδικτυακή πύλη. 
www.carpooling.uth.gr 
Πρόσφατα,το Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας προέβη στη δηµιουργία µιας πλατφόρµας µε σκοπό 
τις µετακινήσεις από και προς την πόλη του Βόλου. Η εφαρµογή προς το παρών λειτουργεί 
δοκιµαστικά και σύντοµα θα προστεθούν διαδροµές από και προς Λάρισα, Τρίκαλα και 
Καρδίτσα. 
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Στην Ελλάδα η ιδέα του συστήµατος bike-sharing βρίσκει εφαρµογή στους εξής δήµους: 
Στο νοµό Αττικής είναι οι δήµοι Αµαρουσίου, Μοσχάτου – Ταύρου, Κερατσινίου – 
Δραπετσώνας, Νέας Σµύρνης και Μαραθώνα. Στην υπόλοιπη Ελλάδα οι δήµοι Αιγιαλείας, 
Ακτίου – Βόνιτσας, Ανατολικής Μάνης, αρχαίας Ολυµπίας, Διδυµοτείχου, Δίου – Ολύµπου, 
Ζακύνθου, Καβάλας, Καρδίτσας, Κοµοτηνής, Ναυπακτίας, Ναυπλιέων, Ηρακλείου και 
Γρεβενών. Ο συνολικός προϋπολογισµός του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Ενέργειας και 
Κλιµατικής Αλλαγής, για τα έργα αυτά στους 18 δήµους, είναι 3,6 εκατ. ευρώ. Σε όλες τις 
ελληνικές πόλεις που έχουν τοποθετηθεί ή θα τοποθετηθούν, τέτοια συστήµατα, εκτός από 
τους αντίστοιχους δήµους, συµµετέχει η εταιρεία Brainbox, που παρέχει το σύστηµα 
µίσθωσης ποδηλάτων Easybike και η εταιρεία IDEAL Ν. Μανιατόπουλος Α.Ε. που 
κατασκευάζει τα ποδήλατα. Στην πόλη της Καρδίτσας, το σύστηµα κοινόχρηστων 
ποδηλάτων ξεκίνησε τη λειτουργία του στις 15 Μαΐου του 2013, έπειτα από ένα διάστηµα 
δοκιµαστικής λειτουργίας. Το σύστηµα περιλαµβάνει 60 ποδήλατα σε έξι σηµεία της πόλης. 
Την ιδέα των car-sharing οχηµάτων, η οποία ανθεί στο εξωτερικό, προσπαθεί να εισάγει 
στην Ελλάδα το Κέντρο Ανανεώσιµων Πηγών Ενέργειας (Κ.Α.Π.Ε.) που είναι το εθνικό 
ενεργειακό κέντρο συµµετέχοντας στο ευρωπαϊκό έργο momo car-sharing. Το έργο momo 
car-sharing στοχεύει να κάνει γνωστό το car-sharing και να βελτιώσει τις υπηρεσίες και την 
ενεργειακή αποδοτικότητα των ήδη υφιστάµενων επιχειρήσεων car-sharing. Η σύνθεση των 
εταίρων του έργου περιλαµβάνει δήµους, ερευνητικά και ενεργειακά κέντρα από οκτώ 
Ευρωπαϊκές χώρες καθώς και το Διεθνές Δίκτυο Οργανισµών Δηµόσιων Μεταφορών - 
UITP. Το ΚΑΠΕ συµµετέχει ως εταίρος µε σκοπό να µεταφέρει την τεχνογνωσία στην 
Ελλάδα και να οργανώσει το πρώτο πιλοτικό πρόγραµµα car-sharing στη χώρα µας. Το 
Κ.Α.Π.Ε. έχει συµβόλαιο µε την εταιρεία CAPITAL RENT-A-CAR µε έδρα στο κέντρο της 
Αθήνας, κοντά στην πλατεία Συντάγµατος. Η εταιρεία διαθέτει  περίπου 80 οχήµατα 
µάρκας Ford.  Η υπηρεσία λειτουργεί από τις 08:00 το πρωί έως τις 21:00 το βράδυ και για 
365 µέρες το χρόνο. Το κόστος είναι: 2,20 € την ώρα και 0,40 € ανά διανυόµενο χιλιόµετρο. 
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Η περίπτωση του Βόλου 
 
Ο Βόλος, όπως όλες οι σύγχρονες αστικές πόλεις, υποφέρουν από το κυκλοφοριακό. 
Δυστυχώς, η πληθυσµιακή έκρηξη του αυτοκινήτου έχει κατακλύσει τους δηµόσιους 
χώρους και έχει προκαλέσει δυσεπίλυτα προβλήµατα στις πόλεις. Η σηµερινή κατάσταση 
στο εµπορικό κέντρο του Βόλου, σε ότι αφορά στις αστικές µετακινήσεις (πεζοί, κίνηση 
αναπήρων, Ι.Χ., ποδήλατα, µέσα µεταφοράς, πεζόδροµοι, parking κ.λ.π) δεν διευκολύνει τη 
λειτουργία και τη βιώσιµη ανάπτυξη της πόλης. Γνωρίζουµε ότι το κυκλοφοριακό 
συνδέεται άµεσα µε την ποιότητα ζωής στην πόλη. Μετά από εργαστηριακές µετρήσεις και 
µελέτη που συνέταξε το ΑΠΘ, αποδείχθηκε ότι η πιο σηµαντική πηγή αερορύπανσης του 
Βόλου είναι το κυκλοφοριακό, µε συνολικό ποσοστό συµµετοχής (συµπεριλαµβανοµένης 
της επαναιώρησης της σκόνης) που φτάνει το 65%. Γνωρίζουµε επίσης, από έρευνες του 
Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας, ότι η ηχορύπανση, που συνδέεται άµεσα µε το κυκλοφοριακό 
και άλλες λειτουργίες της πόλης, επιβαρύνει την υγεία των συµπολιτών µας. Περαιτέρω, οι 
δηµόσιοι χώροι έχουν καταληφθεί από παρανόµως παρκαρισµένα αυτοκίνητα που δεν 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: Γένεση των µετακινήσεων 
4.1. Παράγοντες που επηρεάζουν  τις µετακινήσεις 
Από την µέχρι σήµερα έρευνα και µελέτη του µηχανισµού γένεσης των µετακινήσεων σε 
πολλές αστικές περιοχές έχει διαµορφωθεί µια αρκετά σαφής εικόνα σχετικά µε το ποιοί 
είναι οι βασικότεροι παράγοντες επηρεασµού. Οι παράγοντες αυτοί µπορούν να διακριθούν 
σε: 
α) Κοινωνικοοικοµικούς  
β) Θέσης και χρήσεων γης 
γ)Προσιτότητας της κάθε κυκλοφοριακής ζώνης από το σύστηµα δηµόσιων                                                                  
συγκοινωνιών 
Οι κοινωνικο-οικονοµικοί παράγοντες εκφράζουν τη δυνατότητα και επιθυµία των 
µελών των νοκοκυριών να πραγµατοποιήσουν µετακινήσεις. Οι σηµαντικότεροι είναι: 
α) το µέσο µηνιαίο ή ετήσιο εισόδηµα κατά νοικοκυριό 
β) το µέγεθος του νοικοκυριού 
γ) ο αριθµός των εργαζόµενων µελών καθώς και το είδος της εργασίας τους 
δ) η ιδιοκτησία ή µη αυτοκινήτου καθώς και το µέγεθός της (δηλαδή το πόσα αυτοκίνητα 
υπάρχουν) 
Οι παράγοντες θέσης και χρήσεων γης αντικατοπτρίζουν το είδος και την ποιότητα του 
χώρου που περιβάλλει το νοικοκυριό ή τον µετακινούµενο καθώς και το µέγεθος του 
γεωγραφικού διαχωρισµού του από τις θέσεις των διαφόρων πηγών ικανοποιήσης των 
αναγκών του (π.χ. εργασία,εκπαίδευση κ.λ.π). Οι πιο γνωστοί παράγοντες "θέσης" είναι!η!
πυκνότητα δόµησης, η χιλιοµετρική απόσταση από τις άλλες κυκλοφοριακές ζώνες, το 
εµβαδόν κτισµένης επιφάνειας κατά χρήση γης κ.λ.π. 
Ο όρος προσιτότητα (accessibility)  χρησιµοποιείται όπως είναι γνωστό για να εκφράσει 
το βαθµό που µια συγκεκριµένη περιοχή ή σηµείο είναι προσπελάσιµο από το σύστηµα των 
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4.2. Παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή µέσου 
 
Για τις µετακινήσεις προσώπων ο καταµερισµός κατά µέσο ανεξάρτητα από τον τύπο 
των υποδειγµάτων που θα χρησιµοποιηθούν, ξεκινάει σχεδόν πάντα µε τον διαχωρισµό των 
µετακινήσεων των προσώπων σε εκείνες που θα χρησιµοποιήσουν δηµόσιες συγκοινωνίες 
υποχρεωτικά, γιατί δεν έχουν άλλο εναλλακτικό µέσο µεταφοράς και σε εκείνες που έχουν 
την δυνατότητα επιλογής. Οι µετακινούµενοι της πρώτης κατηγορίας χαρακτηρίζονται 
συνήθως σαν µετακινούµενοι χωρίς επιλογή (captive riders) ενώ εκείνοι της δεύτερης σαν 
µετακινούµενους µε επιλογή (choice riders).  
Με βάση τα αποτελέσµατα των µέχρι σήµερα µελετών και της έρευνας στον τοµέα αυτό 
µπορεί να λεχθεί ότι οι κύριοι παράγοντες που επηρεάζουν την επιλογή µεταφορικού µέσου 
στην περίπτωση µετακινούµενων µε επιλογή είναι τα κοινωνικοοικονοµικά χαρακτηριστικά 
των µετακινούµενων, ο σκοπός της µετακίνησης και το σχετικό κόστος των µεταφορικών 
µέσων σε σχέση µε την προσφερόµενη εξυπηρέτηση. 
Όσον αφορά τα χαρακτηριστικά των µετακινούµενων, συνήθεις παράµετροι που 
λαµβάνονται υπόψη είναι: 
   - Το µέσο εισόδηµα του νοικοκυριού ή η ιδιοκτησία αυτοκινήτου στην κάθε ζώνη 
   - Ο αριθµός ατόµων στο νοικοκυριό 
   - Η ηλικία και το φύλο του µετακινούµενου  
   - Επαγγελµατική απασχόληση ή/και κοινωνική θέση 
 Σε σχέση µε τα µεταφορικά µέσα, σαν πάραµετροι που επηρεάζουν την απόφαση για 
επιλογή µέσου µπορούν να αναφερθούν: 
   - Ο χρόνος µετακίνησης µέσα στο αντίστοιχο όχηµα 
   - Ο χρόνος µετακίνσης έξω από το όχηµα, που συνήθως αναφέρεται και σαν  
      πρόσθετος χρόνος διαδροµής 
   - Τα άµεσα έξοδα µετακίνησης (π.χ. εισητήρια, καύσιµα, συντήρηση κ.λ.π.) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: Σύνθεση 
!
Η βιβλιογραφία µαρτυρά πως η ανάλυση έχει ασχοληθεί µε τον τρόπο διαµόρφωσης της 
υπηρεσίας των µοιραζόµενων οχηµάτων, τις µεταβλητές του συστήµατος, την ιστορική 
εξέλιξη χωρίς να δίνει βαρύτητα στη διάθεση του επιβατικού κοινού και χωρίς να 
λαµβάνονται υπόψη οι απαιτήσεις του από τις µεταφορές. Οι έρευνες καταλήγουν κυρίως 
σε αριθµητικά συµπεράσµατα ως προς τους χρήστες της υπηρεσίας και τη βιωσιµότητα της 
ως αποτέλεσµα της αριθµητικής συµµετοχής των παραπάνω.  
Τα στοιχεία τα οποία διαθέτουµε είναι κυρίως αριθµητικά και αφορούν στην 
εκδηλωµένη συµπεριφορά των χρηστών βάσει διεθνούς εµπειρίας, καθώς και στοιχεία 
ερευνών δεδηλωµένων προτιµήσεων αλλά χωρίς σηµαντική πληροφορία για τις αντιλήψεις 
τους. Δεν έχουµε καταφέρει να διαµορφώσουµε µια σαφή εικόνα για το πώς 
αντιλαµβάνονται οι µετακινούµενοι ένα άρτιο σύστηµα µεταφορών και πως επιθυµούν να 
λειτουργούν οι νέες µορφές µετακίνησης µέσα σε αυτό. Είναι σηµαντικό να διερευνηθούν 
οι αντιλήψεις τους και ταυτόχρονα να σχετιστούν αυτές µε τη διαµόρφωση των νέων 
µορφών µετακίνησης και κατ’ επέκταση να χρησιµοποιηθεί η σχετική εµπειρία στην 
αποδοτική προώθηση τους. 
Αυτό ακριβώς ήταν που έδωσε χώρο σε µια νέα έρευνα η οποία στόχο έχει την εξέταση 
των αντιλήψεων των µετακινούµενων ως προς τις νέες µορφές µετακίνησης (car-sharing, 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: Μεθοδολογία  Συλλογής  Δεδοµένων 
 
Το ερωτηµατολόγιο αποτελεί ένα τυποποιηµένο σχέδιο για τη συλλογή και την 
καταγραφή εξειδικευµένης και συναφούς µε ένα θέµα πληροφόρησης µε σχετική ακρίβεια 
και πληρότητα. Με άλλα λόγια καθοδηγεί τη διαδικασία συλλογής των πληροφοριών και 
προωθεί την καταγραφή τους µε συστηµατικό τρόπο (Luck D. And Rubin R., 1987). Το 
ερωτηµατολόγιο αποτελεί το µέσον επικοινωνίας (interface) µεταξύ του ερευνητή και των 
ερωτώµενων, µε άµεσο ή έµµεσο τρόπο, ανάλογα µε τη µέθοδο συλλογής των δεδοµένων. 
Η κατάρτιση του ερωτηµατολογίου, λόγω των παραπάνω ιδιοτήτων που έχει, αποτελεί την 
πλέον κρίσιµη και λεπτή εργασία, καθοριστικής σηµασίας για την επιτυχία µιας στατιστικής 
έρευνας.  
 
6.1. Συλλογή Δεδοµένων 
Η συλλογή των στοιχείων που χρησιµοποιήθηκαν στην έρευνα πραγµατοποιήθηκε µε 
ερωτηµατολόγια τα οποία µοιράστηκαν σε φοιτητές, διδακτικό και διοικητικό προσωπικό 
του Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας για τα τµήµατα που βρίσκονται στην πόλη του Βόλου. Η 
επιτόπια έρευνα έλαβε χώρα στα διάφορα τµήµατα του Πανεπιστηµίου και σε ώρες 
λειτουργίας τους. Η προώθηση των ερωτηµατολογίων µέσω ίντερνετ έγινε µε την βοήθεια 
του ηλεκτρονικού ταχυδροµείου και σελίδων κοινωνικής δικτύωσης.Για τον σχεδιασµό του 
διαδυκτιακού ερωτηµατολογίου χρησιµοποιήθηκε η σελίδα www.surveyface.com.Βέβαια, 
το µειονέκτηµα της παραπάνω µεθόδου είναι το γεγονός ότι απευθύνεται µόνο σε γνώστες-
χρήστες του ίντερνετ.!Ο περιορισµός όµως αυτός δε δηµιουργεί προβλήµατα στην ανάλυση, 
καθώς η καινοτοµική φύση της υπηρεσίας των µοιραζόµενων οχηµάτων στοχεύει κυρίως σε 
ηλικιακές οµάδες που χρησιµοποιούν και χειρίζονται µε επάρκεια τη τεχνολογία. Επιπλέον, 
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 Το πλήθος των ενεργών φοιτητών, διδακτικού και διοικητικού προσωπικού δόθηκε από τις 
γραµµατείες του εκάστοτε τµήµατος. Αναλυτικά: 
• Παιδαγωγικό Τµήµα Δηµοτικής Εκπαίδευσης: 591 φοιτητές, 17 µέλη ΔΕΠ, 5 µέλη 
διοικητικού προσωπικού 
• Παιδαγωγικό Τµήµα Προσχολικής Eκπαίδευσης: : 678 φοιτητές, 25 µέλη ΔΕΠ,3 
µέλη διοικητικού προσωπικού 
• Παιδαγωγικό Τµήµα Ειδικής Αγωγής: : 441 φοιτητές, 20 µέλη ΔΕΠ, 5 µέλη 
διοικητικού προσωπικού 
• Τµήµα Ιστορίας Αρχαιολογίας και Κοινωνικής Ανθρωπολογίας: : 790 φοιτητές, 22 
µέλη ΔΕΠ, 7 µέλη διοικητικού προσωπικού 
• Οικονοµικών Επιστηµών: 891 φοιτητές, 18 µέλη ΔΕΠ, 2 µέλη διοικητικού 
προσωπικού 
• Γεωπονίας Φυτικής Παραγωγής και Αγροτικού Περιβάλλοντος : 461 φοιτητές, 25 
µέλη ΔΕΠ, 20 µέλη διοικητικού προσωπικού 
• Γεωπονίας Ιχθυολογίας και Υδάτινου Περιβάλλοντος : 449 φοιτητές, 17 µέλη ΔΕΠ, 
8 µέλη διοικητικού προσωπικού 
• Τµήµα Μηχανολόγων Μηχανικών : 585 φοιτητές, 20 µέλη ΔΕΠ, 19 µέλη 
διοικητικού προσωπικού 
• Τµήµα Μηχανικών Χωροταξίας Πολεοδοµίας και Περιφερειακής Ανάπτυξης : 530 
φοιτητές, 17 µέλη ΔΕΠ, 5 µέλη διοικητικού προσωπικού 
• Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών : 498 φοιτητές, 26 µέλη ΔΕΠ, 9 µέλη διοικητικού 
προσωπικού 
• Τµήµα Αρχιτεκτόνων Μηχανικών : 500 φοιτητές, 24 µέλη ΔΕΠ, 6 µέλη διοικητικού 
προσωπικού 
• Τµήµα Ηλεκτρολόγων Μηχανικών και Μηχανικών Υπολογιστών : 1090 φοιτητές, 
24 µέλη ΔΕΠ, 3 µέλη διοικητικού προσωπικού 
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Συνολικά το πλήθος ανέρχεται σε 7851 άτοµα. Ο υπολογισµός του µεγέθους n του 
δείγµατος βασίζεται σε τρεις παραµέτρους: 
1. Καθορισµός του επιπέδου εµπιστοσύνης (και του συµπληρωµατικού του επιπέδου 
σηµαντικότητας) 
2. Καθορισµός του σφάλµατος δειγµατοληψίας 
3. Καθορισµός της διακύµανσης του πληθυσµού ή της διακύµανσης κατανοµής 
δειγµατοληψίας του µέσου. (Τηλικίδου, 2004)  
Για επίπεδο εµπιστοσύνης 95% (z=1,96), για µέγιστο σφάλµα 5% και διακύµανση 50% 
(συντηρητική υπόθεση) προέκυψε ελάχιστο µέγεθος δείγµατος n=367. 
H συλλογή των ερωτηµατολογίων διήρκησε δύο εβδοµάδες (από 21 Σεπτεµβρίου 2014 
έως 5 Οκτωβρίου 2014). Συνολικά, συγκεντρώθηκαν 372 ερωτηµατολόγια εκ των οποίων 
283 µέσω διαδικτύου και 89 µε επιτόπια έρευνα σε όσα τµήµατα θεωρήθηκε απαραίτητο 
ώστε να διατηρηθεί η επιθυµητή αναλογία στο δείγµα. 
 
6.2. Σχεδιασµός Ερωτηµατολογίου 
 
Στο ερωτηµατολόγιο χρησιµοποιήθηκαν ερωτήσεις πολλαπλής επιλογής, διχοτοµηµένες 
καθώς και ερωτήσεις κλίµακας (κλίµακα Λίκερτ). Αρχικά, περιλαµβάνει τις δηµογραφικές 
ερωτήσεις οι οποίες αφορούν τα προσωπικά, κοινωνικά και δηµογραφικά χαρακτηριστικά 
των συµµετεχόντων. Οι ερωτήσεις αυτές είναι ιδιαίτερα σηµαντικές γιατί αφενός δίνουν τη 
δυνατότητα της σύγκρισης των απαντήσεων διαφορετικών οµάδων, και συνεπώς βοηθούν 
στην εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε τη συµπεριφορά της κάθε διαµορφωµένης 
οµάδας. Επιπλέον, δίνουν τη δυνατότητα ελέγχου της αντιπροσωπευτικότητας του 
δείγµατος. Οι ερωτώµενοι καλούνται να απαντήσουν για την ηλιακή οµάδα στην οποία 
ανήκουν, το φύλο, το τµήµα στο οποίο ανήκουν και φοιτούν/εργάζονται, την περιοχή στην 
οποία κατοικούν και το µηνιαίο εισόδηµά τους. Υπάρχει µια µοναδική ερώτηση ανοικτού 
τύπου, δηλαδή συµπληρώνεται ολογράφως  αφού οι δυνατές απαντήσεις είναι 
περιορισµένες και δεν αφήνει περιθώρια παρερµηνείας. 
Επίσης, περιλαµβάνει ερωτήσεις γενικές οι οποίες είναι εύκολο να απαντηθούν 
χωρίς ιδιαίτερη προσπάθεια από τον ερωτώµενο για να τις κατανοήσει και να δώσει 
απαντήσεις.  Σε αυτές συγκαταλέγονται ερωτήσεις που αφορούν την κτίση διπλώµατος 
οδήγησης Ι.Χ. και γνώση χρήσης ποδηλάτου καθώς και την ιδιοκτησία κάποιου οχήµατος. 
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Εδώ πρέπει να τονιστεί η σηµαντικότητα των παραπάνω ερωτήσεων καθώς θα συµβάλλουν 
σηµαντικά στη συµµετοχή του ερωτόµενου στο τελικό µοντέλο µοιραζόµενων οχηµάτων 
που θα αναπτυχθεί.  
Ακολουθούν ερωτήσεις που αφορούν τις καθηµερινές µετακινήσεις των ερωτώµενων και 
ζητήθηκε η καταγραφή των τριών συχνότερων διαδροµών, η συχνότητά τους, το κύριο µέσο 
που χρησιµοποιείται, ο χρόνος διαδροµής καθώς και το κόστος.Επιπλέον, αν η κάθε 
διαδροµή εξυπηρετείται από αστικό λεωφορείο και αν ναι, µε ποιά συχνότητα περνάει.  
Επίσης, στο ίδιο µέρος, διαµορφώθηκαν ερωτήσεις γνώµης και γνώσης που αφορούν τις 
γνώµες και διαθέσεις των ερωτώµενων πάνω σε σχετικά µε την έρευνα ζητήµατα. 
Συγκεκριµένα, συντάχθηκε µια ερώτηση αξιολόγηση της ιδιοκτησίας και χρήσης Ι.Χ. 
Πρόκειται για µια ερώτηση ιεράρχησης στην οποία ο ερωτώµενος αξιολογεί µια σειρά από 
πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα τα οποία αντικειµενικά χαρακτηρίζουν τη χρήση Ι.Χ. 
επιλέγοντας µέσα από µια σειρά πέντε ιεραρχηµένων απαντήσεων (“καθόλου”, “λίγο” , 
“αρκετά”, “πολύ” και “πάρα πολύ”) εκείνη που εκφράζει περισσότερο την αντίληψη τους. 
Οµοίως, ακολουθεί η ερώτηση που αφορά στο βαθµό ικανοποίησης από τον υπάρχων τρόπο 
µετακίνησης η οποία απαντάται µε την ίδια κλίµακα. 
Στο δεύτερο µέρος  γίνεται µια εισαγωγή στην έννοια των Μοιραζόµενων Οχηµάτων. 
Κρίθηκε αναγκαία η παράθεση των ορισµών και των δύο  συστηµάτων (car-sharing, bike-
sharing) αφού τα συστήµατα αυτά δεν είναι ευρέως διαδεδοµένα στην Ελλάδα.Των ορισµών 
προηγείται η ερώτηση για το κατά πόσο είναι ενήµερος ή όχι ο ερωτώµενος για τα 
παραπάνω συστήµατα αλλά ακόµη και αν είναι ενδεχοµένως να έχει µια λανθασµένη 
εντύπωση γι'αυτά. Συνεπώς, πληροφορείται µε συντοµία για την υπηρεσία των 
Μοιραζόµενων Οχηµάτων και πως αυτά θα αναπτυχθούν µε πάροχο το Πανεπιστήµιο 
Θεσσαλίας. 
Οι επόµενες ερωτήσεις αφορούν στην ελκυστικότητα των συστηµάτων στους 
µετακινούµενους στο µέλλον, καθώς και στον τρόπο επίδρασης µιας πιθανής εφαρµογής 
τους στην αγορά Ι.Χ./ποδηλάτου. Ακολουθούν οι ερωτήσεις εκείνες οι οποίες αξιολογούν 
τις µεταβλητές του συστήµατος, όπως για παράδειγµα του χρόνου που είναι διατεθειµένος 
o χρήστης να αφιερώνει για την πρόσβαση στην υπηρεσία. 
Ακόµη, διαµορφώθηκαν για ακόµη µια φορά ερωτήσεις γνώσης και γνώµης που 
αφορούν στους λόγους για τους οποίους οι ερωτώµενοι ενδεχοµένως να απέρριπταν τα 
εξεταζόµενα συστήµατα.Τα αποτελέµστα αυτά είναι πολύ σηµαντικά και πρέπει να 
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ληφθούν σοβάρα υπόψιν για την ανάπτυξη ενός πλήρους και αποτελεσµατικού µοντέλου 
Μοιραζόµενων Οχηµάτων. 
Το τελευταίο µέρος του ερωτηµατολογίου αφορά στο συνεπιβατισµό και σε αντίθεση µε 
το προηγούµενο γίνεται αποκλειστικά έρευνα πρόθεσης για συµµετοχή στην υπηρεσία 
χωρίς να στοχεύει στην ανάπτυξη ενός µοντέλου. Αντίστοιχα, παραθέτεται ο ορισµός του 
συνεπιβατισµού και µε τις κατάλληλες ερωτήσεις εξετάζεται η διάθεση των ερωτώµενων 
για συµµετοχή στην υπηρεσία, η συχνότητα καθώς και ο ρόλος που επιθυµούν να 
συµµετέχουν σε αυτή. Τέλος, διαµορφώθηκαν για ακόµη µια φορά ερωτήσεις γνώσης και 
γνώµης που αφορούν στους λόγους για τους οποίους οι ερωτώµενοι ενδεχοµένως να 
απέρριπταν την υπηρεσία του συνεπιβατισµού. 
Αξιοπιστία ερωτηµατολογίου 
Για την εξαγωγή ορθών συµπερασµάτων και την εγκυρότητα του ερωτηµατολογίου έγινε 
ένας πρώιµος έλεγχός του πριν το στάδιο της διεξαγωγής της έρευνας. Το ερωτηµατολόγιο 
µοιράστηκε σε επιλεγµένη οµάδα ελέγχου ώστε να διαπιστωθεί αν οι ερωτήσεις είναι σαφής 
και δεν υπάρχει δυσκολία στην  συµπλήρωσή του. Αφού µοιράστηκε σε 11 άτοµα µέσα σε 
διάστηµα δύο ηµερών και διορθώθηκαν οι όποιες ασάφειές του ξεκίνησε η διαδικασία 
συλλογής δεδοµένων. Επόµενο στάδιο που εξασφαλίζει την εγκυρότητα του 
ερωτηµατολογίου ήταν η εισαγωγή των αποτελεσµάτων στο στατιστικό πρόγραµµα SPSS 
20 και µε την βοήθεια υποθετικών σεναρίων (cases) εντοπίστηκαν οι ερωτώµενοι µε τις 
εξής µη αποδεκτές απαντήσεις: 
• Να έχουν απαντήσει ότι έχουν αυτοκίνητο αλλά όχι δίπλωµα οδήγησης. 
• Να έχουν δηλώσει ότι αποκλείεται να συµµετείχαν σε κάποιο από τα συστήµατα 
και στη συχνότητα χρήσης του να απαντούν ''καθηµερινά'' 
Με αυτή τη διαδικασία βρέθηκαν 18 ερωτηµατολόγια και απορρίφθηκαν.Ακόµα ένα 
στοιχείο που πρέπει να σηµειωθεί είναι ότι πολύ συχνά οι ερωτώµενοι εγκατέλειπαν τη 
διαδικασία συµπλήρωσης του ερωτηµατολογίου.Διαπιστώθηκε λοιπόν σε πρακτικό επίπεδο 
η δυσκολία να διατηρηθεί το ενδιαφέρον των απογραφώµενων. Σύµφωνα λοιπόν µε αυτό 
συγκεντρώθηκαν 31 ηµιτελή ερωτηµατολόγια και τελικώς απορρίφθηκαν. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7: Παρουσίαση αποτελεσµάτων έρευνας 
 
Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από την ανάλυση 
των 372 απαντήσεων του δείγµατος. Αρχικά πραγµατοποιείται περιγραφή του δείγµατος 
όσον αφορά τα δηµογραφικά και γεωγραφικά του χαρακτηριστικά. Στην πορεία, γίνεται 
παρουσίαση συσχετισµών που κρίθηκαν αναγκαίοι για την εξαγωγή πιο στοχευµένων 
αποτελεσµάτων που αφορούν στη διάθεση αλλά και στον τρόπο συµµετοχής των 
ερωτώµενων στα συστήµατα µοιραζόµενων οχηµάτων. 
7.1. Παρουσίαση Δείγµατος 
Στην ενότητα αυτή γίνεται περιγραφή των χαρακτηριστικών του δείγµατος. Πρώτον, 
παρατίθενται τα δηµογραφικά στοιχεία καθώς και τα χαρακτηριστικά της περιοχής όπου 
κατοικούν και εργάζονται οι ερωτώµενοι. 
Από το σύνολο των 372 απαντηµένων ερωτηµατολογίων προκύπτει πως το 47% είναι 







Το  µεγαλύτερο ποσοστό (79%) παρατηρείται µεταξύ των ηλικιών 18-25 ετών κάτι που 
εξηγείται από το γεγονός ότι οι φοιτητές αποτελούν την πλειονότητα του πληθυσµού του 
Πανεπιστηµίου Θεσσαλίας και κατ'επέκταση και του δείγµατός µας. Στην ηλικία 26-35 
Γράφηµα 7.1:  Κατανοµή του δείγµατος σύµφωνα µε το φύλο !
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ετών βρίσκεται το 10% του δείγµατος. Η ηλικία 36-45 ετών εκπροσωπείται από το 7% του 
δείγµατος, ενώ το 4% των ερωτηθέντων είναι σε ηλικία 46-55 ετών. Παρατηρείται ότι µόνο 
δύο άτοµα απάντησαν ότι είναι πάνω από 56 ετών και καταλαµβάνουν µόνο το 1% του 
δείγµατος. Ακολουθεί το αντίστοιχο γράφηµα: 
 
 
Το επόµενο γράφηµα αφορά στην κατανοµή του δείγµατος ανάλογα µε την σχολή. 
Καταγράφεται λοιπόν ο αριθµός των ερωτώµενων ανά σχολή. Προέκυψε ότι οι 
ηλεκτρολόγοι µηχανικοί αποτελούν το 18.3% του συνολικού δείγµατος, οι αρχιτέκτονες 
µηχανικοί το 6% του δείγµατος, οι πολιτικοί µηχανικοί το 12%, οι µηχανικοί χωροταξίας το 
8.2%, οι µηχανολόγοι µηχανικοί το 6.4% του δείγµατος, οι φοιτητές γεωπονίας το 7.5% 
ιχθυολογίας το 7% αντίστοιχα, οι φοιτητές οικονοµικού το 9.4% του δείγµατος, οι φοιτητές 
της αρχαιολογίας και προσχολικής αγωγής το 6.7% αντίστοιχα , οι φοιτητές του τµήµατος 
ειδικής αγωγής το 6.2% και οι φοιτητές του τµήµατος δηµοτικής εκπαίδευσης το 5.6%. 
 
Γράφηµα 7.2:  Κατανοµή του δείγµατος κατά ηλικία !
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Παρακάτω φαίνεται η κατανοµή των ερωτηθέντων ανάλογα µε την περιοχή κατοικίας 









6) Νέα Ιωνία 
7) Νέα Δηµητριάδα 
8) Άνω Βόλος 
9) Οξυγόνο 
10)  Χιλιαδού 
11)  Παλαιά 
12)  Νεάπολη 
13)  Παραλία 
      14) Αγιοι Ανάργυροι 
Γράφηµα 7.3:  Κατανοµή του δείγµατος ανάλογα µε την σχολή !
Εικόνα 7.1:  Χάρτης περιοχών κατοικίας !
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Παρατηρούµε ότι η µεγαλύτερη συγκέντρωση ερωτώµενων εµφανίζεται στην περιοχή 
Μεταµόρφωση (23%) και ακολουθούν οι περιοχές Άγιος Νικόλαος, Ανάληψη και Οξυγόνο 
µε ποσοστά 20%, 15% και 9% αντίστοιχα. 
Όπως προκύπτει από την κατανοµή του µηνιαίου εισοδήµατος των ερωτηθέντων, την πιο 
πολυπληθή κατηγορία αποτελούν οι συµµετέχοντες που έχουν µηνιαίο εισόδηµα κάτω των 
500 ευρώ. Αποτελούν κάτι περισσότερο από το 70% του δείγµατος και πιο συγκεκριµένα, 
στη κατηγορία αυτή ανήκουν 263 από τους 372 συµµετέχοντες. Οι κατηγορίες εισοδήµατος 
500-1.000 ευρώ και 1.000-1.500 ευρώ αποτελούν και οι δύο µαζί το 25%, ενώ η συχνότητα 
µε την οποία συναντούµε εισοδήµατα µεγαλύτερα των1.500 ευρώ είναι εξαιρετικά χαµηλή. 
 
Γράφηµα 7.4:  Κατανοµή του δείγµατος κατά περιοχή κατοικίας !
Γράφηµα 7.5:  Κατανοµή του δείγµατος κατά µηνιαίο εισόδηµα !
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Οι κάτοχοι διπλώµατος οδήγησης αυτοκινήτου ανέρχονται στο 56% του δείγµατος ενώ 





Η παραπάνω ερώτηση µπορεί να συνδυαστεί µε την ερώτηση περί διαθεσιµότητας 
αυτοκινήτου. Παράκατω φαίνεται πόσοι από τους ερωτώµενους στο σύνολό τους έχουν 
αυτοκίνητο αλλά και πόσοι από αυτούς έχουν ταυτόχρονα και δίπλωµα οδήγησης. 
 






Παρατηρούµε ότι το συντριπτικό ποσοστό του 96% δήλωσε ότι γνωρίζει να οδηγεί 
ποδήλατο.Ταυτόχρονα παρατηρείται ότι και ο δείκτης ιδιοκτησίας ποδηλάτου είναι µεγάλος 
µε το 71% να δηλώνει ότι έχει στην κατοχή του ποδήλατο.Άλλωστε, η πόλη του Βόλου 
ενδείκνυται για µετακινήσεις µε ποδήλατο. 
 
Γράφηµα 7.6:  Κατανοµή του δείγµατος σύµφωνα µε την κτήση διπλώµατος οδήγησης !!
Γράφηµα 7.7:  Κατανοµή του δείγµατος 
σύµφωνα µε την ιδιοκτησία αυτοκινήτου ! Γράφηµα 7.8:  Συσχετισµός διπλώµατος οδήγησης µε ιδιοκτησία αυτοκινήτου !
α) για το σύνολο β) για όσους έχουν δίπλωµα οδήγησης 
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7.2.  Σύνολο µετακινήσεων µε κέντρο τις σχολές 
Αρχικά καταγράφηκαν οι εβδοµαδιαίες µετακινήσεις των τριών συχνότερων διαδροµών 
του δείγµατος και τα κύρια µέσα που χρησιµοποιήθηκαν για αυτές τις διαδροµές (το σχετικό 
µητρώο προέλευσης-προορισµού καθώς και οι πίνακες µε τα µέσα παρατίθενται στο 
Παράρτηµα Β, Πίνακας 2 ). Σύµφωνα µε το µητρώο, βρέθηκαν οι µηνιαίες µετακινήσεις του 
δείγµατος από και προς τις σχολές. Παρακάτω παρατίθενται πίνακες µε τις µηνιαίες 
µετακινήσεις του συνόλου του δείγµατος που ανταλλάσσονται µεταξύ σχολών και περιοχών 











Γράφηµα 7.9:  Κατανοµή του δείγµατος 
σύµφωνα µε τη γνώση ποδηλάτου ! Γράφηµα 7.10:  Κατανοµή του δείγµατος σύµφωνα µε την ιδιοκτησία ποδηλάτου !
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 Θόλος Πεδίον Άρεως Φυτόκο Οικονοµικό 
Άγιος Νικόλαος 167 79 92! 0 
Μεταµόρφωση 211 128 145! 0 
Ανάληψη 114 88 26! 0 
Άναυρος 0 13 0! 0 
Αµπελόκηποι 0 0 0! 0 
Νέα Ιωνία 13 22 44! 0 
Νέα Δηµητριάδα 44 26 40! 13 
Άνω Βόλος 0 0 0! 0 
Οξυγόνο 79 70 9! 0 
Χιλιαδού 44 0 0! 0 
Παλαιά 66 0 0! 0 
Νεάπολη 35 0 44! 0 
Παραλία 75 13 26! 0 
΄Αγιοι Ανάργυροι 0 18 0! 0 
Λέσχη 194 158 106! 101 
Βιβλιοθήκη 84 13 9! 22 
Αγορά 154 409 13! 48 








Πίνακας 7.1 : Συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις µε προέλευση τη σχολή 
 
Συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις µε προέλευση τη σχολή 
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 Θόλος Πεδίον Άρεως Φυτόκο Οικονοµικό 
Άγιος Νικόλαος 607 216 260! 339 
Μεταµόρφωση 440 757 238! 242 
Ανάληψη 506 233 119! 92 
Άναυρος 150 92 79! 92 
Αµπελόκηποι 35 0 0! 0 
Νέα Ιωνία 57 194 114! 0 
Νέα Δηµητριάδα 163 136 40! 13 
Άνω Βόλος 220 0 0! 0 
Οξυγόνο 141 330 44! 26 
Χιλιαδού 158 48 0! 22 
Παλαιά 97 84 44! 0 
Νεάπολη 44 22 22! 0 
Παραλία 286 119 48! 18 
΄Αγιοι Ανάργυροι 0 66 0! 26 
Λέσχη 0 0 0! 0 
Βιβλιοθήκη 4 0 0! 0 
Αγορά 13 0 18! 0 
ΣΥΝΟΛΟ 2921 2297 1026 870 
 
 
Επιπλέον, βρέθηκαν οι συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις µε αναγωγή σε όλο τον πληθυσµό. 
Έγινε διάκριση των µετακινήσεων µε κέντρο κάθε σχολή ξεχωριστά και βρέθηκε για 
επίπεδο εµπιστοσύνης 95% η χαµηλότερη και η υψηλότερη τιµή για τον αριθµό των µέσων 
εβδοµαδιαίων µετακινήσεων των ατόµων που φοιτούν/εργάζονται σε κάθε µια από τις 
παραπάνω σχολές. Στη συνέχεια έγινε αναγωγή των εβδοµαδιαίων µετακινήσεων στο 




Πίνακας 7.2 : Συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις µε προορισµό τη σχολή 
 
Συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις µε προορισµό τη σχολή 
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Με κέντρο την κάθε σχολή: 




στο σύνολο του πληθυσµού 
κάθε σχολής 
Μηνιαίες 




 min max min max min max 
Θόλος 4.362694 4.787433 16233.58437 17814.03819 71428 78382 
Πεδίον 
Άρεως 
4.185118 4.595229 9370.479202 10288.71773 41230 45270 
Φυτόκο 4.222536 4.814815 4138.08528 4718.5187 18208 20761 
Οικονοµικό 3.941176 4.784314 3590.411336 4358.510054 15798 19177 
ΣΥΝΟΛΟ:                              146663 163591 
 
 
Για να βρεθεί ο αριθµός των µηνιαίων µετακινήσεων µε προέλευση και προορισµό την κάθε 
σχολή χρησιµοποιήθηκε η ίδια αναλογία που βρέθηκε στις εβδοµαδιαίες µετακινήσεις µε 
κέντρο την κάθε σχολή. Ακολουθεί ο πίνακας: 
 
 Μηνιαίες µετακινήσεις µε 
προέλευση τη σχολή 
Μηνιαίες  µετακινήσεις µε 
προορισµό τη σχολή 
 min max min max 
Θόλος 21428 23515 50000 54867 
Πεδίον Άρεως 12781 14033 28449 31236 
Φυτόκο 6373 7266 11835 13495 







Πίνακας 7.3 : Υπολογισµός µηνιαίων µετακινήσεων στο σύνολο του πλυθησµού κάθε σχολής 
 
Πίνακας 7.4 : Υπολογισµός µηνιαίων µετακινήσεων µε προορισµό/προέλευση την κάθε σχολή 
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7.2.1 Χρόνος και Κόστος Διαδροµής 
Το 89% των διαδροµών στο Βόλο γίνονται σε χρόνο µικρότερο των 20 λεπτών. Πιο 
συγκεκριµένα παρατηρούµε ότι σχεδόν οι µισές διαδροµές (48%) έχουν διάρκεια από 0 έως 
10 λεπτά και από 10 έως 20 λεπτά το υπόλοιπο 41%. Για µετακινήσεις που διαρκούν 




Στη συντριπτική τους πλειοψηφία (78%) οι διαδροµές γίνονται µε µηδενικό κόστος κάτι 
που θεωρείται αναµενόµενο αφού οι περισσότερες διαδροµές γίνονταν είτε µε ποδήλατο 
είτε µε περπάτηµα. Το 16% των διαδροµών γίνεται µε κόστος έως 1.5 ευρώ και το 4% µε 
κόστος 1.5 έως 3 ευρώ. Σχεδόν αµελητέα ποσοστά αντιστοιχούν στα κόστη 3 έως 5 ευρώ 
και άνω των 5. 
 
Γράφηµα 7.11:  Χρόνος διαδροµής !
Γράφηµα 7.12:  Κόστος  διαδροµής !
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7.2.2. Αστικό Λεωφορείο και Συχνότητα 
 
Ένα ακόµα ενδιαφέρον στοιχείο είναι ότι µόνο λίγο πάνω από τις µισές διαδροµές 
εξυπηρετούνται από το αστικό λεωφορείο µε ποσοστά 56% έναντι 44%. Από τις διαδροµές 
που εξυπηρετούνται από αστικό λεωφορείο σε ποσοστό 54% η συχνότητα του λεωφορείου 
κυµαίνεται από 10 έως 15 λεπτά. Ακολουθούν οι συχνότητες από 5 έως 10 λεπτά µε 
ποσοστό 23%, από 15 έως 20 λεπτά µε ποσοστό 17% και λίγες είναι οι περιπτώσεις όπου ο 






Γράφηµα 7.13:  Εξυπηρέτηση διαδροµής από αστικό λεωφορείο !
Γράφηµα 7.14:  Συχνότητα αστικού λεωφορείου!
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7.2.3. Απόψεις για την ιδιοκτησία αυτοκινήτου 
 
Από την ανάλυση των απαντήσεων προέκυψαν ενδιαφέροντα αποτελέσµατα όσον αφορά 
στις απόψεις περί ιδιοκτησίας αυτοκινήτου αρχικά για το σύνολο των ερωτώµενων και στη 
συνέχεια ξεχωριστά για κάθε φύλο. 
 
 
Παρατηρώντας την κατανοµή που παρουσιάζουν οι απαντήσεις, προκύπτει ότι τα πλέον 
σηµαντικά πλεονεκτήµατα που συνδέονται µε το Ι.Χ. αποτελούν η ανεξαρτησία που 
προσφέρει στη µετακίνηση, καθώς και η ενίσχυση της άνεσης, δεδοµένου του υψηλού 
ποσοστού των απαντήσεων 'πολύ' και 'πάρα πολύ'. Στην αντίληψη των µετακινούµενων τα 
δύο αυτά χαρακτηριστικά εκτιµώνται πολύ σηµαντικά σε ποσοστό 80% και 65% 
αντίστοιχα. Ακολούθως σηµαντική, αξιολογείται η ενίσχυση της κινητικότητας και η 
διεύρυνση του πεδίου δραστηριότητας (44%) που παρέχει το Ι.Χ., ενώ εµφανώς µικρότερο 
ποσοστό των µετακινούµενων εκτιµά ότι το αυτοκίνητο αποτελεί ένδειξη κοινωνικής 
καταξίωσης. Πρόκειται για ένα πολύ χαµηλό ποσοστό. Μόλις το14% των µετακινούµενων 
εκτιµά ότι το Ι.Χ. αποτελεί ένδειξη κύρους. Tα πιο σηµαντικά µειονεκτήµατα του Ι.Χ. 
αποτελούν το πρόβληµα της στάθµευσης το οποίο αντιµετωπίζει, η περιβαλλοντική 
α) για το σύνολο 
 
 
Γράφηµα 7.15:  Απόψεις για την ιδιοκτησία αυτοκινήτου στο σύνολο του δείγµατος !
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επιβάρυνση που συνεπάγεται η χρήση του,το κόστος συντήρησης και το κόστος της αγοράς. 
Σχεδόν το σύνολο των ερωτηθέντων και συγκεκριµένα ποσοστό σχεδόν 70% απάντησε ότι 
το Ι.Χ. συνδέεται σε πολύ µεγάλο βαθµό µε   τα   παραπάνω   µειονεκτήµατα. Ανάµεσα στα 
µειονεκτήµατα αυτά τα οποία διαφοροποιούνται και συγκεντρώνουν πολύ µικρά ποσοστά 





















β) για τους άνδρες 
 
 
Γράφηµα 7.16: Απόψεις ανδρών για την ιδιοκτησία αυτοκινήτου!
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Σε γενικές γραµµές τα ποσοστά µεταξύ των δύο φύλων κυµαινόνται στα ίδια επίπεδα. 
Μικρή διαφοροποίηση της τάξης του 4% υπάρχει στη βαρύτητα που δίνεται στο Ι.Χ. όχηµα 
ως ένδειξη κοινωνικής καταξίωσης όπου για τους άντρες είναι µεγαλύτερη.  Μεγαλύτερη 












γ) για τις γυναίκες !
Γράφηµα 7.17: Απόψεις γυναικών για την ιδιοκτησία αυτοκινήτου!!
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7.2.4. Βαθµός ικανοποίησης από τον τρόπο µετακίνησης 
Ο βαθµός ικανοποίησης από τον τρόπο µετακίνησης είναι µια πολύ σηµαντική 
µεταβλητή που πρέπει να λάβει υπόψη του ο κάθε ερευνητής που έχει ως στόχο την 
εξεύρεση νέων µορφών µετακίνησης. Εδώ, η µεταβλητή αυτή εξετάζεται για όλο τον 




Στο σύνολο του πληθυσµού σχεδόν οι µισοί δήλωσαν "αρκετά" ικανοποιηµένοι από τον 
τρόπο µετακίνησής τους (45%), "πολύ" και "πάρα πολύ" δηλώνει το 38% ενώ ''καθόλου'' ή 
''λίγο'' µόλις το 17%.   
        
Γράφηµα 7.18:  Βαθµός ικανοποίησης από τον τρόπο µετακίνησης στο σύνολο του δείγµατος !
Γράφηµα 7.19: Βαθµός ικανοποίησης από τον τρόπο µετακίνησης για χρήστες αποκλειστικά ενός µέσου !
α) για το σύνολο 
α) για όσους χρησιµοποιούν αποκλειστικά ένα µέσο 
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Επιπλέον, εξατάστηκε κάθε µέσο ξεχωριστά σύµφωνα µε τον βαθµό ικανοποίησης που 
του προσέδωσε ο εκάστοτε ερωτώµενος.  Οι χρήστες µε τον µεγαλύτερο βαθµό 
ικανοποίησης από τον τρόπο µετακίνησής τους φαίνεται να είναι όσοι χρησιµοποιούν ως 
µοναδικό µέσο το ποδήλατο και το δίκυκλο. Παράλληλα, οι µετακινούµενοι που επιλέγουν 
τη µετακίνηση µε Ι.Χ. όχηµα εκφράστηκαν µόνο µε θετικό τρόπο ως προς την µετακίνησή 
τους. Λιγότερο ικανοποιηµένοι φαίνεται να είναι οι χρήστες του αστικού λεωφορείου 
χαρακτηρίζοντας τον τρόπο µετακίνησής τους ως ''λίγο'' ικανοποιητικό σε ποσοστό 33% 
ακολουθούµενοι από εκείνους που επιλέγουν την πεζή µετακίνηση (17%). Αίσθηση 
προκαλεί η έλλειψη της απάντησης ''καθόλου'' στη συγκεκριµένη ερώτηση. 
 
7.3. Απόψεις σχετικά µε την ιδέα των Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
Από εδώ ξεκινάει η ενότητα που αφορά στα Μοιραζόµενα Οχήµατα. Αρχικά, εξετάζεται 









Γράφηµα 7.20: Ενηµερότητα σχετικά µε τα συστήµατα µοιραζόµενων οχηµάτων!
Γράφηµα 7.21: Ενηµερότητα ανδρών 
σχετικά µε τα συστήµατα 
µοιραζόµενων οχηµάτων!
 !
Γράφηµα 7.22: Ενηµερότητα γυναικών 
σχετικά µε τα συστήµατα 
µοιραζόµενων οχηµάτων!
α) για το σύνολο 
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Στα τρία αυτά γραφήµατα φαίνεται ξεκάθαρα ότι περίπου τα 3/4 του πληθυσµού 
απάντησαν ότι δεν είναι ενήµεροι σχετικά µε την υπηρεσία κάτι που είναι αναµενόµενο 
αφού η ιδέα των Μοιραζόµενων Οχηµάτων δεν είναι ιδιαιτέρως διαδεδοµένη στη χώρα µας. 







Στο παραπάνω γράφηµα  φαίνεται η ποσοστιαία κατανοµή των απαντήσεων για το κατά 
πόσο είναι ενήµεροι ή όχι ανάλογα µε την ηλικία. Τα ποσοστά ''Είµαι ενηµέρος'' είναι 














Γράφηµα 7.23: Ενηµερότητα ανά ηλικία σχετικά µε τα συστήµατα µοιραζόµενων οχηµάτων!
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7.3.1. Συµµετοχή στην υπηρεσία car-sharing 
 
Πρόθεση συµµετοχής στην υπηρεσία car-sharing 
 
Μελετήθηκε η πρόθεση συµµετοχής στην υπηρεσία car-sharing για τρείς διαφορετικές 
περιπτώσεις ανάλογα µε τον τρόπο χρέωσης. Εξετάζονται οι περιπτώσεις: χρέωση 
0.50€/ώρα, χρέωση 1€/ώρα και µηδενική χρέωση. Οι τρείς αυτές κατηγορίες µελετήθηκαν 
για όλο τον πλυθησµό που έχει στην κατοχή του δίπλωµα οδήγησης, ανά φύλο, ανά ηλικία 







Τα πρώτα αποτελέσµατα για χρήση της υπηρεσίας είναι ενθαρρυντικά στο σύνολο του 
πληθυσµού που εξετάστηκε, αφού µόνο το 27% απάντησε αρνητικά στην ερώτηση. 
Αντιθέτως,το 52% έδωσε την απάντηση “πιθανό” ή “σίγουρο”. 
 
Γράφηµα 7.24:  Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε χρέωση 0.50€/ώρα !
α) για το σύνολο 
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Από την περεταίρω ανάλυση προκύπτει ότι οι γυναίκες είναι σαφώς πιο φιλικά 
προσκείµενες ως προς τη συµετοχή τους στην υπηρεσία σε σχέση µε τους άνδρες µε 
ποσοστά 63% και 47% αντίστοιχα. Από την ανάλυση των αποτελεσµάτων ως προς την 
ηλικία φαίνεται ότι τα ηλικιακά κλιµάκια “18-25” και “46-55” είναι πιο πιθανό να 
συµµετέχουν µε ποσοστά απαντήσεων “πιθανό” και “σίγυρο” 57% και στις δύο κατηγορίες. 




Γράφηµα 7.25: Πρόθεση συµµετοχής στο 
car-sharing µε χρέωση 0.50€/ώρα ανά φύλο 
 !
Γράφηµα 7.26: Πρόθεση συµµετοχής στο 
car-sharing µε χρέωση 0.50€/ώρα ανά ηλικία 
 !
Γράφηµα 7.27: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε χρέωση 0.50€/ώρα ανά εισόδηµα 
 !
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Αντιστοίχως, το παραπάνω γράφηµα µας πληροφορεί για την πρόθαση χρήσης της 
υπηρεσίας µε χρέωση 1€/ώρα. Παρατηρούµε ότι οι συσχετισµοί διαφοροποιούνται, καθώς η 








Γράφηµα 7.28: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε χρέωση 1€/ώρα !
Γράφηµα 7.29: Πρόθεση συµµετοχής στο 
car-sharing µε χρέωση 1€/ώρα ανά φύλο ! Γράφηµα 7.30: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε χρέωση 1€/ώρα ανά ηλικία !
α) για το σύνολο 
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Σε πλήρη αντιστοιχία µε την περίπτωση χρέωσης 0.50€/ώρα, η τάση πρόθεσης ανά φύλο, 






Τα γραφήµατα διαφοροποιούνται εντελώς στην περίπτωση που η χρέωση είναι µηδενική. 
Η χρήση του συστήµατος θεωρείται ως “πιθανή” ή “σίγουρη” σε ποσοστό 74%. Οι 
αρνητικές απαντήσεις αντικατοπτρίζονται µόνο µε το 11%. Φαίνεται λοιπόν ξεκάθαρα η 
σηµασία της µείωσης του κόστους µετακίνησης αλλά και η πρόθεση για συµµετοχή σε µία 
υπηρεσία που προσφέρεται δωρεάν. 
 
 
Γράφηµα 7.31: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε χρέωση 1€/ώρα ανά εισόδηµα !
Γράφηµα 7.32: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε µηδενική χρέωση !
α) για το σύνολο 
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Οµοίως µε τις δύο προηγούµενες περιπτώσεις, η τάση συµµετοχής ανά φύλο, ηλικία και 











Γράφηµα 7.33: Πρόθεση συµµετοχής στο 
car-sharing µε µηδενική χρέωση ανά φύλο ! Γράφηµα 7.34: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε µηδενική χρέωση ανά ηλικία !
Γράφηµα 7.35: Πρόθεση συµµετοχής στο car-sharing µε µηδενική χρέωση ανά εισόδηµα !
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Παραπάνω παρατίθενται τα γραφήµατα συχνότητας χρήσης της υπηρεσίας και για τις τρεις 
περιπτώσεις χρέωσης. Το συµπέρασµα που εξάγεται είναι ότι όσο αυξάνεται το κόµιστρο, 
τόσο µειώνεται η συχνότητα χρήσης της υπηρεσίας. Ενδεικτικά η καθηµερινή χρήση της 
υπηρεσίας µε µηδενική χρέωση αγγίζει το 32%, ενώ µόλις το 5% θα χρησιµοποιούσε 




Γράφηµα 7.36: Συχνότητα χρήσης car-sharing µε χρέωση 0.50€/ώρα !
Γράφηµα 7.37: Συχνότητα χρήσης 
car-sharing µε χρέωση 1€/ώρα ! Γράφηµα 7.38: Συχνότητα χρήσης car-sharing µε µηδενική χρέωση!
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Εξοικείωση µε την ιδέα των Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
 
Σε αυτό το µέρος έγινε συσχετισµός της πιθανότητας χρήσης της υπηρεσίας car-sharing µε 
την εξοικείωση των ερωτώµενων µε την ιδέα των Μοιραζόµενων Οχηµάτων για να 







Γράφηµα 7.39: Συσχετισµός συµµετοχής στο car-sharing µε ενήµερους χρήστες !
Γράφηµα 7.40: Συσχετισµός συµµετοχής στο car-sharing µε µη ενήµερους χρήστες !
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Από αυτόν τον συσχετισµό µπορούµε εύκολα να συµπεράνουµε ότι οι ενήµεροι χρήστες 
είναι πιο πιθανό να συµµετέχουν στην υπηρεσία από εκείνους που δεν είναι ενήµεροι 
σχετικά µε την υπηρεσία καθώς τα ποσοστά τους είναι αυξηµένα και για τις τρεις 
κατηγορίες χρέωσης. 
 
Στην πορεία συσχετίσαµε τον βαθµό ικανοποίησης από τον τρόπο µετακίνησης µε το 
ενδεχόµενο συµµετοχής στην υπηρεσία. Τα αποτελέσµατα αυτών των συσχετισµό µας 
οδηγούν στο συµπέρασµα ότι το ενδεχόµενο χρήσης της υπηρεσίας car-sharing είναι 
ανεξάρτητο από τον βαθµό ικανοποίησης του τρόπου µετακίνησης, αφού τα ποσοστά και 
στις τρεις βαθµίδες ικανοποίησης δεν αλλάζουν σχεδόν καθόλου. Διαφορές στα ποσοστά 
















α) για 0.50€ /ώρα 
Γράφηµα 7.41: Συσχετισµός συµµετοχής στο car-sharing (0.50€/ώρα) µε βαθµό ικανοποίησης !
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β) για 1€ /ώρα 
γ) για µηδενική χρέωση 
Γράφηµα 7.43: Συσχετισµός συµµετοχής στο car-sharing (µηδενική χρέωση) µε βαθµό ικανοποίησης !
Γράφηµα 7.42: Συσχετισµός συµµετοχής στο car-sharing (1€/ώρα) µε βαθµό ικανοποίησης !
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Είναι σαφές ότι οι χρήστες της υπηρεσίας προτιµούν τα αυτοκίνητα µικρού µεγέθους, 
αφού το σύστηµα αναφέρεται σε µετακινήσεις εντός αστικού δικτύου. Αυτό έρχεται σε 
αντιστοιχία µε ένα από τα βασικότερα µειονεκτήµατα της χρήσης Ι.Χ. αυτοκινήτου που 
καταγράφηκε στις απόψεις περί ιδιοκτησίας αυτοκινήτου, το πρόβληµα της στάθµευσης. 
Αναλύθηκε ακόµα η πιθανότητα αγοράς Ι.Χ. οχήµατος σε περίπτωση που διατίθεται από 
το Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας σύστηµα µοιραζόµενων οχηµάτων. Σαφές συµπέρασµα από 
αυτή την ερώτηση δεν εξάγεται αφού όπως φαίνεται και στο διάγραµµα οι ερωτώµενοι είναι 




Γράφηµα 7.44: Ελκυστικός τύπος ηλεκτρικού οχήµατος !
Γράφηµα 7.45: Ενδεχόµενο αγοράς αυτοκινήτου !
Ενδεχόµενο αγοράς αυτοκινήτου ενώ υπάρχει σύστηµα Μοιραζόεµων Οχηµάτων 
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Παράγοντες απόρριψης της υπηρεσίας 
 
Για τους παράγοντες απόρριψης της υπηρεσίας, έγινε διάκριση σε αυτούς που θα 
συµµετείχαν και σε αυτούς που δε θα συµµετείχαν. Και στις δύο περιπτώσεις η απαραίτητη 
επιστροφή του οχήµατος στο σταθµό παραλαβής αποτελεί ανασταλτικό παράγοντα για τη 
χρήση της υπηρεσίας. Για όσους δε θα συµµετείχαν στην υπηρεσία ο παράγοντας αυτός 
φαίνεται να έχει µεγαλύτερη βαρύτητα. Ο παράγοντας που αφορά στη εξοικείωση µε το 
όχηµα δεν φαίνεται να είναι καταλυτικός για τη συµµετοχή στο σύστηµα, αφού και στις δύο 
περιπτώσεις τα ποσοστά κυµαίνονται στα ίδια επίπεδα µε το ποσοστό “Καθόλου/Λίγο” να 




Γράφηµα 7.46: Παράγοντες απόρριψης car-sharing για όσους θα συµµετείχαν !
Γράφηµα 7.47: Παράγοντες απόρριψης car-sharing για όσους δε θα συµµετείχαν !
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Πρόθεση συµµετοχής στην υπηρεσία bike-sharing 
 
7.3.2. Συµµετοχή στην υπηρεσία bike-sharing 
 
Μελετήθηκε η πρόθεση συµµετοχής στην υπηρεσία bike-sharing η οποία θα διατίθεται 
δωρεάν από το Πανεπιστήµιο. Η ανάλυση έγινε για το συνολο του πληθυσµού, ανά 




Τα πρώτα αποτελέσµατα για χρήση της υπηρεσίας είναι ιδιαιτέρως ενθαρρυντικά στο 
σύνολο του πληθυσµού που εξετάστηκε, αφού µόνο το 17% απάντησε αρνητικά στην 
ερώτηση. Αντιθέτως το 70% έδωσε την απάντηση “πιθανό” ή “σίγουρο”. 
Γράφηµα 7.48: Πρόθεση συµµετοχής στην υπηρεσία bike-sharing !
α) για το σύνολο 
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Και στην υπηρεσία bike-sharing οι γυναίκες δηλώνουν πιο πιθανό να συµµετέχουν από τους 
άντρες. Παράλληλα ποσοστά άνω του 50% συγκεντρώνουν τα ηλικιακά κλιµάκια “18-25”, 
“26-35” και “46-55” για απαντήσεις “πιθανό” και “σίγουρο”. Τέλος παρατηρούµε ότι οι 
ερωτώµενοι που ανήκουν στις κατηγορίες χαµηλών µηνιαίων εισοδηµάτων,δείχνουν πιο 
πρόθυµοι να συµµετέχουν. 
Γράφηµα 7.49: Πρόθεση συµµετοχής 
στην υπηρεσία bike-sharing ανά φύλο 
συµµετοχής στο car-sharing (1€/ώρα) 
µε βαθµό ικανοποίησης !
Γράφηµα 7.50: Πρόθεση συµµετοχής 
στην υπηρεσία bike-sharing ανά ηλικία!
Γράφηµα 7.51: Πρόθεση συµµετοχής στην υπηρεσία bike-sharing ανά εισόδηµα !
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Η ανάλυση για τη συχνότητα χρήσης της υπηρεσίας bike-sharing έγινε για τους χρήστες που 
θεωρήσαµε ότι θα συµµετέχουν στην υπηρεσία, οι οποίοι είναι όσοι απάντησαν θετικά (λίγο 
πιθανό, πιθανό, σίγουρο) στην ερώτηση για το ενδεχόµενο συµµετοχής τους στο σύστηµα. 
Τα αποτελέσµατα της ανάλυσης είναι αισιόδοξα, αφού το 34% δήλωσε ότι το χρησιµοποιεί 




Εξοικείωση µε την ιδέα των Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
 
 
Συσχετίσαµε και πάλι την πιθανότητα χρήσης της υπηρεσίας bike-sharing µε την 
εξοικείωση των ερωτώµενων σχετικά µε την ιδέα των Μοιραζόµενων Οχηµάτων. Και σε 
αυτή την περίπτωση, όσοι δηλώνουν ενήµεροι φαίνεται να είναι πιο πιθανό να συµµετέχουν. 
 
Γράφηµα 7.52: Συχνότητα χρήσης της υπηρεσίας bike-sharing !
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Και για αυτό το σύστηµα έγινε συσχετισµός του βαθµού ικανοποίησης από τον τρόπο 
µετακίνησης µε το ενδεχόµενο συµµετοχής στην υπηρεσία. Αντίστοιχα µε το car-sharing 




Αναλύθηκε η πιθανότητα αγοράς ποδηλάτου σε περίπτωση που διατίθεται από το 
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας σύστηµα µοιραζόµενων οχηµάτων. 
 
Γράφηµα 7.53: Συσχετισµός πρόθεσης συµµετοχής στην υπηρεσία bike-sharing µε ενηµερότητα !
Γράφηµα 7.54: Συσχετισµός πρόθεσης συµµετοχής στο bike-sharing µε βαθµό ικανοποίησης !
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Παράγοντες απόρριψης της υπηρεσίας 
 
Μια αρκετά σηµαντική ερώτηση, κυρίως για την ανάπτυξη ενός τέτοιου συστήµατος, 
είναι και η παρακάτω που αφορά στους παράγοντες απόρριψης της υπηρεσίας bike-sharing. 
Tρία από τα σηµαντικότερα µειονεκτήµατα καταγράφονται στο παρακάτω γράφηµα και 





Γράφηµα 7.56: Παράγοντες απόρριψης της υπηρεσίας bike-sharing!
Ενδεχόµενο αγοράς ποδηλάτου ενώ υπάρχει σύστηµα Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
Γράφηµα 7.55: Ενδεχόµενο αγοράς ποδηλάτου ενώ υπάρχει σύστηµα Μοιραζόµενων Οχηµάτων!
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 79!
Σηµαντικότερος λόγος απόρριψης της υπηρεσίας σύµφωνα µε τους ερωτώµενους φαίνεται 
να είναι ότι δεν υπάρχει δίκτυο ποδηλατόδροµου και µάλιστα καταγράφει πολύ υψηλό 
ποσοστό της τάξεως του 70%.Ακολουθεί η δυσκολία µετακίνησης για µεγάλες αποστάσεις 
µε 62% ενώ η καταβολή σωµατικής άσκησης δεν φαίνεται να λειτουργεί ανασταλτικά. 
 
 






Ακόµα µια ερώτηση που αφορά κυρίως στην ανάπτυξη ενός µοντέλου Μοιραζόµενων 
Οχηµάτων αφορά στο χρόνο µετάβασης στο σταθµό παραλαβής οχήµατος που είναι 
διατεθειµένοι οι χρήστες να αφιερώσουν. Συµπεραίνουµε εύκολα λοιπόν ότι ο επιθυµητός 
χρόνος µετάβασης είναι µέχρι 10 λεπτά.  
 
 
Επιπλέον, εξετάζονται ακόµη κάποια λειτουργικά χαρακτηριστικά ως προς την 
ελκυστικότητα που προσδίδουν στο σύστηµα.Αναλυτικά: 
 
Γράφηµα 7.57: Χρόνος µετάβασης στον σταθµό παραλαβής οχήµατος !
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Γράφηµα 7.58: Ελκυστικότητα κράτησης οχήµατος µέσω ίντερνετ !
Γράφηµα 7.59: Ελκυστικότητα επιστροφής οχήµατος σε οποιονδήποτε σταθµό!
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Γράφηµα 7.60: Ελκυστικότητα ύπαρξης σταθµών στα σηµεία έναρξης/τερµατισµού της µετακίνησης !
Γράφηµα 7.61: Ελκυστικότητα µείωσης του συνολικού χρόνου µετακίνησης!
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Για την ανάλυση των παρακάτω χαρακτηριστικών των Μοιραζόµενων Οχηµάτων γίνεται 
διάκριση σε αυτούς που θα συµµετείχαν σε ένα τέτοιο σύστηµα και σε εκείνους που δεν θα 
συµµετείχαν. Η διάκριση αυτή έχει ως στόχο να τονισθεί η σηµασία που δίνουν και οι δύο 
οµάδες σε σηµαντικά χαρακτηριστικά όπως: η ασφάλεια και ανεξαρτησία µετακίνησης, η 












α) για όσους θα συµµετέχουν !!
β) για όσους δεν θα συµµετέχουν !!
Γράφηµα 7.62: Ελκυστικότητα χαρακτηριστικών µοιραζόµενων οχηµάτων (συµµετέχοντες)!
Γράφηµα 7.63: Ελκυστικότητα χαρακτηριστικών µοιραζόµενων οχηµάτων (µη συµµετέχοντες)!!
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7.3.4. Συµµετοχή στην υπηρεσία carpooling 
 
Για την υπηρεσία carpooling διεξήχθει µόνο έρευνα πρόθεσης χωρίς απότερο σκοπό την 
ανάπτυξη µοντέλου. Αρχικά οι ερωτώµενοι απάντησαν σχετικά µε το ενδεχόµενο χρήσης 




Φαίνεται ότι η ιδέα της υπηρεσίας του carpooling βρίσκει τους ερωτώµενους διχασµένους. 
Για την περαιτέρω ανάλυση ως πιθανοί χρήστες λαµβάνονται όσοι απάντησαν “Λίγο 
πιθανό”, “Πιθανό” και “Σίγουρο”.  
 
Παρακάτω εξετάζεται το ενδεχόµενο διάθεσης του Ι.Χ. αυτοκινήτου στην υπηρεσία 
(γράφηµα 7.65). Η ανάλυση αυτή έγινε για όσους θεωρήθηκαν ως πιθανοί χρήστες και 
έχουν στη διάθεσή τους αυτοκίνητο. Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι η πλειονότητα των 
χρηστών θα διέθεται το Ι.Χ. όχηµά τους στην υπηρεσία του carpooling. 
Γράφηµα 7.64: Ενδεχόµενο χρήσης της υπηρεσίας carpooling!
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Μία ακόµη παράµετρος που εξετάζεται αφορά στον ρόλο µε τον οποίο θα επιθυµούσαν να 






Τα παρακάτω γραφήµατα περιλαµβάνουν τα συγκεντρωµένα δεδοµένα όσων έχουν 
πρόθεση να χρησιµοποιήσουν την υπηρεσία για τους εξής σκοπούς: 
 
 
Γράφηµα 7.65: Ενδεχόµενο διάθεσης αυτοκινήτου στην υπηρεσία!
Γράφηµα 7.66: Ρόλος χρηστών που θα συµµετείχαν στην υπηρεσία!
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Γράφηµα 7.67: Συχνότητα χρήσης carpooling για υπεραστικά ταξίδια!
Γράφηµα 7.68: Συχνότητα χρήσης carpooling για µετακινήσεις από/προς χώρο εργασίας/φοίτησης!
Γράφηµα 7.69: Συχνότητα χρήσης carpooling για ταξίδια αναψυχής εντός νοµού!
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Ίσως ο πιο σηµαντικός παράγοντας που πρέπει να αναλυθεί για το carpooling είναι οι λόγοι 
που στέκονται εµπόδιο για τη συµµετοχή στην υπηρεσία. Το µεγαλύτερο εµπόδιο για 
συµµετοχή στην υπηρεσία φαίνεται να είναι ο παράγων “οδηγός”. Η  ανασφάλεια όντας 
συνεπιβάτης σε έναν άγνωστο οδηγό καθώς και το ιστορικό ατυχηµάτων του οδηγού, 
συγκεντρώνουν υψηλά ποσοστά στις απαντήσεις “Πολύ/Πάρα πολύ” (59% και 69% 
αντίστοιχα) και αποτελούν ξεκάθαρα τους κύριους ανασταλτικούς παράγοντες για 
συµµετοχή στην υπηρεσία. Στον αντίποδα το φύλο του οδηγού έχει “Καθόλου/Λίγη” 
σηµασία για τους ερωτώµενους. 
 
 
Συγκεκριµένα, έγινε ανάλυση σε αυτούς που προτιθενται να συµµετέχουν σαν επιβάτες και 
σε εκείνους που δήλωσαν ότι θα συµµετέχουν ως οδηγοί, στοχευµένα στις ερωτήσεις που 




Γράφηµα 7.70: Εµπόδια για τη συµµετοχή στο carpooling!
Γράφηµα 7.71: Εµπόδια για τη 
συµµετοχή στο carpooling για τους 
οδηγούς! Γράφηµα 7.72: Εµπόδια για τη συµµετοχή στο carpooling για τους επιβάτες!
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8: Σχεδιασµός νέων συστηµάτων Μοιραζόµενων 
Οχηµάτων 
 
8.1. Εκτίµηση χρήσης  
 
Για την ανάπτυξη ενός συστήµατος Μοιραζόµενων Οχηµάτων που θα περιλαµβάνει 
µοιραζόµενα αυτοκίνητα ή/και ποδήλατα (car-sharing, bike-sharing), κρίθηκε σκόπιµο να 
γίνει εκτίµηση των πιθανών µετακινήσεων που θα εξυπηρετούνται απο το σύστηµα, 
σύµφωνα µε το ενδεχόµενο και τη συχνότητα συµµετοχής στην εκάστοτε υπηρεσία. Για τον 
υπολογισµό των πιθανών µετακινήσεων έγινε αντιστοιχία του ενδεχόµενου συµµετοχής 
στην υπηρεσία σε κλίµακα πιθανοτήτων και της συχνότητας συµµετοχής σε µηνιαίες 











Οι µηνιαίες πιθανές µετακινήσεις υπολογίστηκαν σύµφωνα µε τον τύπο: 
µετακινήσεις=Σ(xi*pi), όπου xi :η µηνιαία συχνότητα µετακίνησης και  
                                              pi :η πιθανότητα συµµετοχής στην υπηρεσία 
Όπως προαναφέρθηκε η υπηρεσία car-sharing εξετάστηκε για τρεις διαφορετικές χρεώσεις 
(µηδενική χρέωση, χρέωση 0.50€/ώρα, χρέωση 1€/ώρα), ενώ η υπηρεσία bike-sharing 
µόνο για µηδενική χρέωση. Για αυτόν το λόγο εξετάστηκαν επτά διαφορετικά σενάρια: 
1. car-sharing (µηδενική χρέωση )  
2. car-sharing (χρέωση 0.50€/ώρα) 
3. car-sharing (χρέωση1€/ώρα) 
4. bike-sharing  
5. car-sharing (µηδενική χρέωση ) - bike-sharing 
6. car-sharing (χρέωση 0.50€/ώρα) - bike-sharing 
7. car-sharing (χρέωση1€/ώρα) - bike-sharing  
Απάντηση! Πιθανότητα(%)!Αποκλείεται! 0!Μάλλον!απίθανο! 25!Λίγο!πιθανό! 50!Πιθανό! 75!Σίγουρο! 100!
Πίνακας 8.1 : Αντιστοίχηση µεταβλητών- πιθανότητας !
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Στο ερωτηµατολόγιο δεν υπήρχε επιπλέον ερώτηση για το ποιά υπηρεσία θα επέλεγαν σε 
περίπτωση που συνυπήρχαν. Πρωταρχικός στόχος ήταν ο υπολογισµός των µετακινήσεων 
µε κέντρο την κάθε σχολή για κάθε ένα από τα παραπάνω επτά σενάρια. Τα τρία πρώτα 
σενάρια απευθύνονται µόνο σε όσους έχουν δίπλωµα οδήγησης και αντίστοιχα το σενάριο 
«4»  σε όσους γνωρίζουν να οδηγούν ποδήλατο. Για τα σενάρια που περιλαµβάνουν 
συνδυασµό των δύο συστηµάτων, απαραίτητο στάδιο για την κατανοµή των µετακινήσεων 
στα µέσα (ποδήλατο, αυτοκίνητο) ήταν η κατηγοριοποίηση του δείγµατος σύµφωνα µε τη 
γνώση οδήγησης ποδηλάτου και αυτοκινήτου. Με αυτόν τον τρόπο οι µετακινήσεις όσων 
δήλωσαν ότι γνωρίζουν να οδηγούν ποδήλατο αλλά δεν έχουν δίπλωµα οδήγησης 
αυτοκινήτου θα εξυπηρετούνται από την υπηρεσία bike-sharing. Αντίστοιχα, οι 
µετακινήσεις όσων έχουν δίπλωµα οδήγησης αλλά δεν γνωρίζουν να οδηγούν ποδήλατο, θα 
εξυπηρετούνται από την υπηρεσία car-sharing. Στην περίπτωση χρηστών µε δίπλωµα 
οδήγησης αυτοκινήτου και γνώση οδήγησης ποδηλάτου, έγινε κατανοµή των µετακινήσεων 
µε γνώµονα ποιά υπηρεσία θα εξυπηρετούσε περισσότερες µετακινήσεις τους .  
Για τον τελικό σκοπό, που είναι η ανάπτυξη ενός συστήµατος Μοιραζόµενων Οχηµάτων, 
έγινε αναγωγή των µετακινήσεων του δείγµατος κάθε σχολής στον συνολικό πληθυσµό της 
για τον καθορισµό του µεγέθους του στόλου της υπηρεσίας. Για την αναγωγή των 
µετακινήσεων στον πληθυσµό κάθε σχολής, έγινε η παραδοχή ότι τα ποσοστά γνώσης 
οδήγησης ποδηλάτου και κτήσης διπλώµατος οδήγησης!αυτοκινήτου, σε κάθε σχολή είναι 
τα ίδια µε αυτά του συνολικού δείγµατος. Για την εκτίµηση του µεγέθους του στόλου της 
υπηρεσίας χρειάστηκε ο προσδιορισµός των µέσων ηµερήσιων µετακινήσεων που 
εξυπηρετεί κάθε µοιραζόµενο όχηµα. Σύµφωνα λοιπόν µε την βιβλιογραφία, κάτι τέτοιο 
είναι δύσκολο να προσδιοριστεί αφού υπάρχει διαφοροποίηση ανάλογα µε την περιοχή και 
την τιµολογιακή πολιτική που ακολουθείται. Σύµφωνα µε τις εταιρείες ένα µοιραζόµενο 
αυτοκίνητο χρησιµοποιείται κατά µέσο όρο 7-8 φορές τη µέρα (car2go), 7-10 φορές τη µέρα 
(drive-now). Στην περίπτωση της υπηρεσίας bike-sharing ο αριθµός µετακινήσεων που 
εξυπηρετεί ένα µοιραζόµενο ποδήλατο ποικίλει. Κατά το Stony Brook University που έχει 
αναπτύξει ένα τέτοιο σύστηµα, ο µέσος αριθµός µετακινήσεων που γίνονται από ένα 
ποδήλατο την ηµέρα ανέρχεται σε 31 µετακινήσεις. Για το Βicing, ένα πρόγραµµα  
µοιραζόµενων ποδηλάτων στη Βαρκελώνη ο αριθµός αυτός ανέρχεται σε 10.8 µετακινήσεις 
ενώ το πρόγραµµα Vélib στη Γαλλία τον τοποθετεί στις 15 µετακινήσεις.  Για τις ανάγκες 
της συγκεκριµένης διπλωµατικής εργασίας ο µέσος αριθµός µετακινήσεων που καλείται να 
εξυπηρετήσει ένα µοιραζόµενο αυτοκίνητο λαµβάνεται ίσος µε 8 µετακινήσεις ηµερησίως 
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και ο αντίστοιχος αριθµός για ένα µοιραζόµενο ποδήλατο λαµβάνεται ίσος µε 18 
µετακινήσεις ηµερησίως. 
 Παραθέτονται πίνακες συνολικών ηµερήσιων µετακινήσεων µε κέντρο την εκάστοτε σχολή 
και τα οχήµατα που απαιτούνται για να τις εξυπηρετήσουν, για κάθε σενάριο ξεχωριστά. 
 
 
Μετακινήσεις και οχήµατα µε το σεναριο 1  
(car-sharing µε µηδενική χρέωση) 








































































Πίνακας 8.2: Πιθανές µετακινήσεις και οχήµατα για car-sharing (µηδενική χρέωση) !
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Μετακινήσεις και οχήµατα µε το σεναριο 2 
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Μετακινήσεις και οχήµατα µε το σεναριο 3  



































































Πίνακας 8.4: Πιθανές µετακινήσεις και οχήµατα για car-sharing χρέωση (1€/ώρα) !
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Γράφηµα 8.1: Πιθανότητα πραγµατοποίησης µετακίνησης µε car-sharing ανάλογα µε την 
χρέωση 
 
Τα τρία πρώτα σενάρια απευθύνονται µόνο στο µέρος του πληθυσµού που έχει δίπλωµα 
οδήγησης, για αυτό και ο συνολικός πληθυσµός εµφανίζεται µειωµένος. Από τους 
παραπάνω πίνακες συµπεραίνουµε ότι οι συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις µειώνονται 
σηµαντικά ανάλογα µε τη χρέωση. 
Οι συνολικές µηνιαίες µετακινήσεις συναρτήσει της χρέωσης αναπαρίστανται στο 
παρακάτω διάγραµµα όπου φαίνεται ξεκάθαρα  ότι ο ρυθµός µεταβολής των µετακινήσεων 
είναι µεγαλύτερος όταν το κόµιστρο αυξάνεται από τη µηδενική χρέωση στα 0.50€/ώρα, 






Στο σενάριο 4 εξετάζεται το ενδεχόµενο να προσφέρεται µόνο η υπηρεσία bike-sharing και 
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Πίνακας 8.5: Πιθανές µετακινήσεις και οχήµατα για bike-sharing 
 
 
Τα σενάρια 5,6,7 αφορούν στην ανάπτυξη ενός συστήµατος µε συνδυασµό των υπηρεσιών 
car-sharing και bike-sharing, συνεπώς σε αυτό το σύστηµα δεν µπορούν να συµµετέχουν 
µόνο όσοι δεν έχουν δίπλωµα οδήγησης αυτοκινήτου και ταυτόχρονα δεν γνωρίζουν να 
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Μετακινήσεις και οχήµατα µε το σεναριο 5 (car-sharing µε µηδενική 
























19839 10620 902 482 113 27 
30458 1223 
Μόνο Ι.Χ 58 730 33 4 - 
ποδήλατο 1526 18309 832  46 
Τίποτα 150 - - - - 











1216 9193 6649! 418 302 53 17 
15842 720 
Μόνο Ι.Χ 36 437 20 3 - 
ποδήλατο 927 11703 532 - 30 
Τίποτα 60 - - - - 









4948 2440 225 111 28 6 
7388 336 
Μόνο Ι.Χ 7 - - - - 
ποδήλατο 404 4912 223 - 13 
Τίποτα 37 - - - - 









495 6965 - 317 - 40 - 
6965 317 
Ι.Χ 15 - - - - 
ποδήλατο 377 5133 233 - 13 
Τίποτα 24 - - - - 
Σύνολο 911 12098 550 40 13 
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12423 14493 565 659 71 37 
26916 12234 
Μόνο Ι.Χ 58 643 29 4 - 
ποδήλατο 1526 18309 832  46 
Τίποτα 150 - - - - 











1216 4851 9798 221 445 28 25 
14655 666 
Μόνο Ι.Χ 36 437 20 3 - 
ποδήλατο 927 11703 532 - 30 
Τίποτα 60 - - - - 









865 4285 39 195 5 11 
5150 234 
Μόνο Ι.Χ 7 - - - - 
ποδήλατο 404 4912 223 - 12 
Τίποτα 37 - - - - 









495 3234 3553 147 161 18 9 
6787 308 
Ι.Χ 15 - - - - 
ποδήλατο 377 5133 233 - 13 
Τίποτα 24 - - - - 
Σύνολο 911 11920 541 18 22 
 





Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 96!

























9250 16816 421 764 53 43 
26066 1185 
Μόνο Ι.Χ 58 527 24 2 - 
ποδήλατο 1526 18309 832  46 
Τίποτα 150 - - - - 








ς Ι.Χ. και Ποδήλατο 
1216 2996 10990 136 500 17 28 
13986 636 
Μόνο Ι.Χ 36 437 20 3 - 
ποδήλατο 927 11703 532 - 30 
Τίποτα 60 - - - - 









764 4900 35 223 4 
 
13 
 5664 258 
Μόνο Ι.Χ 7 - - - - 
ποδήλατο 404 4912 223 - 12 
Τίποτα 37 - - - - 









495 1278 4446 58 202 7 11 
5724 260 
Ι.Χ 15 - - - - 
ποδήλατο 377 5133 233 - 13 
Τίποτα 24 - - - - 
Σύνολο 911 10857 493 7 24 
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Με τον συνδυασµό των δύο υπηρεσιών οι µετακινήσεις κατανέµονται και στα δύο µέσα. 
Αυτό επιτυγχάνεται λαµβάνοντας υπόψη ποιό από τα δύο συστήµατα εξυπηρετεί 
µεγαλύτερο αριθµό πιθανών µετακινήσεων για τον κάθε χρήστη. Αν κάποιος χρήστης 
δήλωσε τον ίδιο αριθµό πιθανών µετακινήσεων τότε οι µετακινήσεις του κατανεµήθηκαν 
και στα δύο συστήµατα ισόποσα.  
 
 





To παραπάνω διάγραµµα µας πληροφορεί για την µεταβολή των συνολικών πιθανών 
µηνιαίων µετακινήσειων ανάλογα µε τον τρόπο προσφοράς τoυ bike-sharing είτε σε 
συνδυασµό µε άλλη υπηρεσία είτε όχι. Παρατηρούµε ότι οι µετακινήσεις µειώνονται κατά 
πολύ στην περίπτωση bike-sharing και car-sharing (µηδενική χρέωση) ενώ όσο αυξάνεται η 
χρέωση για την υπηρεσία car-sharing τόσο αυξάνονται οι πιθανές µετακινήσεις µε τη χρήση 
κοινόχρηστου ποδηλάτου.  
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Γράφηµα 8.3:Πιθανότητα πραγµατοποίησης µετακίνησης µε σύστηµα δύο υπηρεσιών ανάλογα µε τη 
χρέωση του car-sharing 
 
Aντίστοιχα από το παραπάνω διάγραµµα πληροφορούµαστε σχετικά µε την πιθανότητα 
πραγµατοποίησης µετακίνησης µε συνδυασµένο σύστηµα δύο υπηρεσιών ανάλογα µε την 
χρέωση της υπηρεσίας car-sharing. Είναι λοιπόν φανερό ότι καθώς το κόµιστρο της 








Γράφηµα 8.4: Πιθανές µετακινήσεων car-sharing, bike-sharing ανάλογα µε το σενάριο !
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παραπάνω διάγραµµα φαίνεται ξεκάθαρα ότι όσο οι συνολικές µετακινήσεις µε την 
υπηρεσία car-sharing µειώνονται, τόσο οι µετακινήσεις µε bike-sharing αυξάνονται. 
Συνεπώς δεν παρατηρείται µεγάλη µεταβολή στις συνολικές µετακινήσεις για κάθε σενάριο. 
Για να βρεθούν οι πιθανές µετακινήσεις δεν χρειάστηκε να αποκλειστεί κανένα τµήµα του 




Γράφηµα 8.5: Πιθανότητα πραγµατοποίησης µετακίνησης ανάλογα µε το σενάριο 
 
Ανακεφαλαιώνοντας, ο παρακάτω πίνακας απεικονίζει τις συνολικές µετακινήσεις κάθε 
σεναρίου και του carpooling µε κέντρο τις σχολές: 
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Μηνιαίες µετακινήσεις µε κέντρο τις σχολές 






( παραγµατοποιούνται µε ένα από τα συστήµατα / Σενάρια) 
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Πίνακας 8.13: Συνολικές µετακινήσεις και οχήµατα για κάθε σενάριο 
 
 
Σύµφωνα µε την βιβλιογραφία ο µέσος  ευρωπαίος χρήστης carpooling χρησιµοποιεί την 
υπηρεσία κατά µέσο όρο 3 φορές την εβδοµάδα. Για τις παραπάνω µετρήσεις η µέση 
συχνότητα χρήσης της υπηρεσίας είναι για µετακινήσεις από/προς τον χώρο 
εργασίας/φοίτησης: 2.1 φορές τον µήνα 
 
8.2.  Οργάνωση συστήµατος 
 
Η συµµετοχή στην υπηρεσία θα εξασφαλίζεται µε την απόκτηση “έξυπνης” κάρτας 
(smart card) που οι συµµετέχοντες θα προµηθεύονται από το πανεπιστήµιο. Η κάρτα αυτή 
θα χρησιµοποιείται για την παραλαβή/επιστροφή ενός οχήµατος από το σταθµό και έχει ως 
σκοπό την καταγραφή των στοιχείων του χρήστη ώστε να αποφευχθούν περιπτώσεις κλοπής 
του οχήµατος.  
Επόµενο στάδιο είναι η ανάπτυξη µίας ηλεκτρονικής πλατφόρµας που θα αποτελεί ένα 
κεντρικό σύστηµα για κρατήσεις των οχηµάτων, θα εµφανίζει τη διαθεσιµότητα τους ανά 
τους σταθµούς και θα επιτρέπει στον χρήστη να συνδέσει έναν τραπεζικό λογαριασµό, ώστε 
η χρέωση να γίνεται αυτόµατα σύµφωνα µε τη διάρκεια που έχει στην κατοχή του το όχηµα. 
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Τα αυτοκίνητα που επιλέχθηκαν είναι και ηλεκτρικά  καθώς έχουν µηδενικούς ρύπους 
και πολύ χαµηλό κόστος συντήρησης. Επίσης τα οχήµατα θα είναι εξοπλησµένα µε GPS για 
τον εύκολο εντοπισµό και την αποφυγή κλοπής. Όσον αφορά στον τύπο του οχήµατος η 
διαφοροποίηση του δείγµατος παρατηρείται στις επιλογές “µικρό” και “µεσαίο” όχηµα. 
Καταλήγουµε λοιπόν, ότι ο συνδυασµός µικρών και µεσαίων οχηµάτων εµπεριέχει τα 
θετικά και των δύο επιλογών.  
Οι ερωτώµενοι βρίσκουν πολύ πιο ελκυστική την υπηρεσία αν υπάρχει δυνατότητα 
επιστροφής του οχήµατος σε οποιονδήποτε σταθµό ανεξάρτητα του σταθµού παραλαβής. 
Πρακτικά για την υπηρεσία car-sharing κάτι τέτοιο δεν είναι αποδοτικό αφού υπάρχει 
κίνδυνος συγκέντρωσης πολλών οχηµάτων σε κεντρικούς σταθµούς και η ανακατανοµή 
τους είναι εκ των πραγµάτων δύσκολη. Αντίθετα, η ανακατανοµή των µοιραζόµενων 
ποδηλάτων αποτελεί µία πιο εύκολη και λιγότερο χρονοβόρα διαδικασία. Συνεπώς η 
επιστροφή του ποδηλάτου σε διαφορετικό σταθµό από αυτόν της παραλαβής θα είναι 
δυνατή. 
Η διάρκεια λειτουργίας της υπηρεσίας προτείνεται να είναι τις ώρες λειτουργίας του 
πανεπιστηµίου, ώστε να υπάρχει επαρκής χρόνος για την επαναφόρτιση των ηλεκτρικών 
αυτοκινήτων (6-8 ώρες). 
Σύµφωνα µε την έρευνα που διεξήχθη θεωρείται ότι η ανάπτυξη ενός συστήµατος 
Μοιραζόµενων Οχηµάτων θα έβρισκε ανταπόκριση στους φοιτητές και στο προσωπικό του 
πανεπιστηµίου και σε συνδυασµό µε µια εκστρατεία ενηµέρωσης για την καινοτόµα αυτή 
ιδέα αναµένεται ακόµα µεγαλύτερη αποδοχή και απόκριση από το κοινό. 
 
8.3.  Συµπεράσµατα 
 
Συνοπτικά, το δείγµα στο οποίο βασίστηκε η έρευνα είναι απόλυτα αντιπροσωπευτικό 
για τις σχολές και τα τµήµατα που βρίσκονται στο Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας αφού 
διατηρήθηκε η αναλογία ως προς τους εκπροσώπους κάθε τµήµατος, τόσο σε φοιτητές όσο 
και σε διοικητικό και διδακτικό προσωπικό αλλά και ως προς το φύλο. Έτσι, τα δεδοµένα 
της έρευνας αντιπροσωπεύουν το σύνολο των κοινωνικών και δηµογραφικών 
χαρακτηριστικών της προς εξέτασης περιοχής.  
Τα κυριότερα µέσα που χρησιµοποιούνται  για τις συνήθεις µετακινήσεις είναι το 
περπάτηµα και το ποδήλατο κάτι που θεωρείται αναµενόµενο αφού τα γεωµορφολογικά 
χαρακτηριστικά και οι κοντινές αποστάσεις στην πόλη του Βόλου ενδείκνυνται για αυτούς 
τους τρόπους µετακίνησης. Ένα ακόµα στοιχείο που επιβεβαιώνει τα παραπάνω αφορά στον 
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
09/12/2017 09:35:43 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας 
Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών! !!
! 103!
υψηλό βαθµό ικανοποίησης που φαίνεται να έχουν οι χρήστες που επιλέγουν τους δύο 
αυτούς τρόπους µετακίνησης 
Υψηλό βαθµό ικανοποίησης δήλωσαν και οι χρήστες Ι.Χ. οχήµατος. Η ανεξαρτησία και 
η άνεση στη µετακίνηση καθώς και η ενίσχυση της κινητικότητας που προσφέρει το 
ιδιωτικό όχηµα αποτελούν τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήµατα αυτού του τρόπου 
µετακίνησης. Το γεγονός αυτό επαληθεύεται από τις απαντήσεις των συµµετεχόντων στην 
έρευνα. Μέσα από την καταγραφή και ανάλυση των µειονεκτηµάτων της ιδιοκτησίας 
αυτοκινήτου (κόστος αγοράς και συντήρησης, πρόβληµα στάθµευσης, επιβάρυνση του 
περιβάλλοντος) καθώς και τη µεγάλη σηµασία που δίνουν οι ερωτώµενοι σε 
χαρακτηριστικά των µοιραζόµενων οχηµάτων που αποτελούν λύση για αυτά τα 
µειονεκτήµατα αναδεικνύεται η χρησιµότητα µιας τέτοιας υπηρεσίας.  
Σύµφωνα µε την έρευνα η πρόθεση για συµµετοχή στην υπηρεσία bike-sharing αλλά και 
car-sharing µε µηδενική χρέωση είναι ιδιαίτερα υψηλή κάτι που συνάδει µε την οικονοµική 
δυσχέρεια που επικρατεί και την ανάγκη για οικονοµικότερη µετακίνηση. Η άποψη αυτή 
ενισχύεται από το γεγονός ότι όσο το κόστος χρήσης αυξάνεται τόσο η πρόθεση για 
συµµετοχή στην υπηρεσία µειώνεται. 
Η άγνοια ύπαρξης της καινοτοµικής αυτής υπηρεσίας δηµιουργεί από µόνη της χάσµα 
µεταξύ ενηµερότητας, εκτίµησης και απόφασης για χρήση. Άλλωστε είναι φανερό ότι οι 
ενήµεροι σχετικά µε την υπηρεσία δήλωσαν σαφώς πιο διατεθειµένοι να συµµετέχουν σε 
αυτή. 
Από τα λειτουργικά χαρακτηριστικά της υπηρεσίας των Μοιραζόµενων Οχηµάτων 
σηµαντική επίδραση στην ελκυστικότητά της στους µετακινούµενους, σύµφωνα µε την 
εκτίµηση των ίδιων, προέκυψαν ότι έχουν η δυνατότητα επιστροφής του οχήµατος σε 
οποινδήποτε σταθµό, η δυνατότητα κράτησης µέσω ίντερνετ και η προσβασιµότητα στο 
σταθµό παραλαβής/επιστροφής του οχήµατος. Ο κυριότερος λόγος απόρριψης του 
συστήµατος bike-sharing για τους ερωτώµενους θεωρήθηκε η έλλειψη δικτύου 
ποδηλατόδροµου και αντίστοιχα για την υπηρεσία car-sharing η απαραίτητη επιστροφή του 
οχήµατος στο σταθµό παραλαβής. 
Η έρευνα πρόθεσης για συµµετοχή στην υπηρεσία συνεπιβατισµού (carpooling) έδειξε 
ότι η διάθεση για συµµετοχή είναι αυξηµένη  συγκριτικά µε τα σενάρια που εξετάζουν το 
κάθε σύστηµα µεµονωµένα και µειωµένη συγκριτικά µε αυτά που συνδυάζουν και τις δύο 
υπηρεσίες. Η συµµετοχή σε ένα σύστηµα που περιλαµβάνει και άλλους χρήστες, συνήθως 
άγνωστους µεταξύ τους, στο ίδιο όχηµα βρίσκει τους ερωτώµενους επιφυλακτικούς σχετικά 
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µε την ιδέα. Παρ’όλο που η µείωση του κόστους µετακίνησης είναι πολύ σηµαντική για 
τους ερωτώµενους η ανασφάλεια όντας συνεπιβάτης σε έναν άγνωστο οδηγό, για τους 
επιβάτες, αλλά και το άγχος που προκαλεί η ευθύνη µεταφοράς άλλων επιβατών, για τους 
οδηγούς, φαίνεται ότι επηρεάζουν περισσότερο την απόφαση σχετικά µε την συµµετοχή 
στην υπηρεσία. 
Τα σενάρια  τα οποία επιλέχθηκαν για να γίνει η εκτίµηση των πιθνανών µετακινήσεων 
συναρτήσει του κόστους έδωσαν ξεκάθαρη εικόνα για τις πιθανές µετακινήσεις, πως αυτές 
µεταβάλλονται και µε τι ρυθµό για συγκεκριµένη αύξηση ή µείωση του κόστους. 
Η ανάλυσή τους κατέδειξε ότι ανεξαρτήτως κόστους τα συστήµατα µε συνδυασµό 
υπηρεσιών (car-sharing, bike-sharing) είναι πιο αποδοτικά αφού  εξυπηρετούν περισσότερες 
µετακινήσεις. Παρατηρήθηκε επίσης ότι στα σενάρια που αφορούν στην ίδια χρέωση για 
car-sharing  µε ένα από τα σενάρια να το συνδυάζει µε bike-sharing ο αριθµός των 
αυτοκινήτων  µειώνεται από 26% έως 52% στο σενάριο µε συνδυασµό υπηρεσιών. 
Μια ακόµη παράµετρος που αξίζει να αναφερθεί είναι ο αντίκτυπος που αναµένεται να 
έχει αυτή η µείωση των αυτοκινήτων στο κόστος εξοπλισµού και συντήρησης του παρόχου. 
Στα πλαίσια αυτής της διπλωµατικής δεν θα γίνει περαιτέρω αναφορά στην κοστολόγηση 
και τα έσοδα που αντιστοιχούν στον πάροχο. 
Η ανάλυση για την περίπτωση του carpooling έδειξε ότι η υπηρεσία µπορεί να εξυπηρετήση 
περισσότερες µετακινήσεις από τα σενάρια 1,2,3  αλλά λιγότερες από το 5,6,7 όπως και να 
έχει όµως µπορεί να αποτελέσει σε κάθε περίπτωση ένα συµπληρωµατικό τρόπο 
µετακίνησης. 
Σύµφωνα µε όλα τα παραπάνω είναι δυνατόν να γίνει µια εκτίµηση µε γνώµονες µόνο τις 
συνολικές µετακινήσεις και τον αριθµό των οχηµάτων ώστε να βρεθεί το πιο αποδοτικό 
σενάριο. Όπως προαναφέρθηκε τα συστήµατα µε συνδυασµό υπηρεσιών κερδίζουν έδαφος 
έναντι των υπολοίπων. Η επιλογή λοιπόν της βέλτιστης λύσης βρίσκεται σε αυτά τα 
συστήµατα. Αρχικά γίνεται σύγκριση  των συστηµάτων car-sharing-bike-sharing µε χρέωση 
0.50€/ώρα και µηδενική. Για αύξηση της χρέωσης από µηδενική σε 0.50€/ώρα 
παρατηρείται µείωση των µετακινήσεων κατά 7% ,µείωση των αυτοκινήτων κατά 46% και 
αύξηση των ποδηλάτων µόλις κατά 17%. Mετά από αυτά τα αποτελέσµατα οδηγηθήκαµε 
στη σύγκριση των συστηµάτων  car-sharing-bike-sharing µε χρέωση 0.50€/ώρα και 1€/ώρα. 
Για αυτή την αυξηση της χρέωσης λοιπόν παρατηρήθηκε µείωση των µετακινήσεων µόλις 
κατά  2%, µείωση των αυτοκινήτων  κατά 33% και αύξηση των ποδηλάτων κατά 6.6%. 
Συγκρίνοντας τα σενάρια µε µηδενική χρέωση και χρέωση 1€/ώρα για συνδυασµένες 
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υπηρεσίες παρατηρείται µείωση µετακινήσεων 9%, µείωση των αυτοκινήτων 64% και 
αύξηση των ποδηλάτων 22.5% Με βάση αυτά τα ποσοστά εκτιµάται ως βέλτιστη λύση το 
σύστηµα car-sharing µε χρέωση 1€/ώρα σε συνδυασµό µε bike-sharing αφού οι 
µετακινήσεις δεν µειώνονται πολύ ενώ τα αυτοκίνητα µειώνονται έως και 64%. 
 
8.4. Προτάσεις για µελλοντική έρευνα 
 
Μέσα από τη µελέτη σχετικά µε τα συστήµατα Μοιραζόµενων Οχηµάτων ανέκυψαν 
πολλά θέµατα που αξίζει να διερευνηθούν περαιτέρω. Προτείνεται λοιπόν, µια µελλοντική 
έρευνα που θα εξετάζει τη βιωσιµότητα ενός συστήµατος Μοιραζόµενων Οχηµάτων στο 
Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας. Κάτι τέτοιο µπορεί να επιτευχθεί µε τα παρακάτω βήµατα: 
Βήµα 1ο: Σχεδιασµός ερωτηµατολογίου ώστε να κατανέµει τις µετακινήσεις στη 
διάρκεια της µέρας 
Βήµα 2ο : Να εξετάζει την πρόθεση συµµετοχής στα συστήµατα car-sharing, bike-sharing 
καθώς και στο συνδυασµό και των δύο υπηρεσιών µε αντιπροσωπευτικές χρεώσεις για την 
χρήση κάθε συστήµατος 
Βήµα 3ο : Έρευνα για τις µετακινήσεις που ενδέχεται να γίνονται µε την χρήση της 
υπηρεσίας Μοιραζόµενων Οχηµάτων καθώς και την διάρκεια χρήσης της υπηρεσίας για 
κάθε µια από αυτές τις µετακινήσεις 
Βήµα 4ο : Καθορισµός παραγόντων για την απόρριψη του κάθε συστήµατος. 
Βήµα 5ο: Υπολογισµός πιθανών µετακινήσεων για κάθε σύστηµα ξεχωριστά αλλά και 
για το συνδυασµένο σύστηµα λαµβάνοντας υπόψη και την σηµαντικότητα των παραγόντων 
απόρριψης του κάθε συστήµατος  ώστε να αποφευχθεί η υπερεκτίµηση των πιθανών 
µετακινήσεων 
Στη συνέχεια θα διεξαχθεί µελέτη σκοπιµότητας η οποία: 
Βήµα 6ο: Θα εκτιµά το µέγεθος του στόλου για κάθε υπηρεσία και για κάθε χρέωση  
βάσει τριών σεναρίων (απαισιόδοξο, µέτριο, αισιόδοξο) για την χρήση του συστήµατος στο 
µέλλον 
Βήµα 7ο: Θα ερευνά τις δυνατότητες χρηµατοδότησης της υπηρεσίας 
Βήµα 8ο: Θα εκτιµά το κόστος του έργου (κόστος αγοράς και συντήρησης οχηµάτων, 
εγκατάσταση σταθµών, διαµόρφωση περιβάλλοντος χώρου, µισθοί και ηµεροµήσθια που 
συνδέονται άµεσα µε την υπηρεσία, δαπάνες για την κάλυψη των ενεργειακών απαιτήσεων 
φόροι και ασφάλιστρα)  
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Βήµα 9ο : Θα εκτιµά τα έσοδα από κάθε υπηρεσία µε διαφορετική χρέωση και το 
επιχειρηµατικό όφελος 
Βήµα 10ο: Θα προσδιορίζει πιθανούς κινδύνους  
Με βάση τα παραπάνω θα είναι εφικτό να προσδιοριστεί η αναγκαιότητα µιας υπηρεσίας 
Μοιραζόµενων Οχηµάτων , η επιλογή  της πιο προσδοφόρας υπηρεσίας αλλά και η 
βιωσιµότητάς της. Παράλληλα θα ήταν επιθυµητή µια µελέτη που αφορά στη ρεαλιστική 
σύγκριση του πραγµατικού κόστους των ιδιωτικών οχηµάτων µε αυτό των οχηµάτων κοινής 
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14.$Κατα$μέσο$όρο$η$διάρκεια$μιας$πλήρους$διαδρομής$(μετάβαση$και$επιστροφή)$πόσα$
λεπτά$είναι;
1 2 3 4 5
Καθόλου Λίγο Αδιάφορο Πολύ Πάρα8πολύ
Παρέχει  ανεξαρτησία   
στη  µετακίνηση 
Ενισχύει  την   
κινητικότητα  καθώς  και 
Προσφέρει  άνεση  στη   
µετακίνηση 

















το  πεδίο  δραστηριότητας 
κοινωνικής  καταξίωσης 
Αντιµετωπίζει  πρόβληµα   
Επιβαρύνει  το   
Έχει  υψηλό  κόστος   
Παρουσιάζει  αυξηµένο   
κόστος  συντήρησης   
(καύσιµα,  µηχανολογική   
συντήρηση,  ασφάλιση   
Είναι  επικίνδυνο 
Προκαλεί  άγχος 
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1 2 3 4 5
Καθόλου Λίγο Αδιάφορο Πολύ Πάρα8πολύ
1 2 3 4 5
Καθόλου Λίγο Αδιάφορο Πολύ Πάρα8πολύ
car=sharing
bike=sharing
1 2 3 4 5
Καθόλου Λίγο Αδιάφορο Πολύ Πάρα8πολύ
20.$Πώς$θα$επηρέαζε$η$εφαρμογή$ενός$συστήματος$Μοιραζόμενων$Οχημάτων$την$
χρονικής περιόδου µέσα στη µέρα και αναφέροντα σε µεγάλο αριθµό καθηµερινών 
µετακινούµενων εν αντιθέσει µε τα ενοικιαζόµενα ποδήλατα. Και εδώ, οι χρήστες της 
υπηρεσίας µετακινούνται χωρίς κανένα κόστος.
19.$Πώς$εκτιμάτε$το$ενδεχόμενο$να$γίνετε$χρήστης$των$παρακάτω$συστημάτων$
bike-sharing : Τα κοινόχρηστα ποδήλατα είναι ποδήλατα που προορίζονται για χρήση µικρής
αυτό να του ανήκει και εποµένως χωρίς να επωµίζεται το πλήρες κόστος συντήρησης 
και λειτουργίας του. Στα πλαίσια αυτής της διπλωµατικής πάροχος της υπηρεσίας είναι
το Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας, συνεπώς για τους χρήστες δεν υπαρχει κόστος µετακίνησης.






µετακινούµενο να εξασφαλίζει πρόσβαση σε προσωπικής χρήσης αυτοκίνητο χωρίς ωστόσο 
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<5 5#10 10#15 >15
1 2 3 4 5
Καθόλου Λίγο Αδιάφορο Πολύ Πάρα<πολύ
(μέσω<internet)
1 2 3 4 5
Καθόλου Λίγο Αδιάφορο Πολύ Πάρα<πολύ
1 2 3 4 5
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